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Dagsordenspunkt 1: Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentets og Ridets forordning om Unionens retningslinjer for
det transeuropaiske transportnet Nye TEN-T-retningslinjer’).

KOM(2011)650

Revideret notat

Resumé:

TEN-T-programinet er et stotteprogram for finansiering af transportinfra-
struktur i Europa, som har til formdl at styrke det indre marked med fri be-
vaegelighed for varer og arbejdskraft.

I forslaget kommer Kommissionen med sit bud pa en revision af de retnings-
linjer, der definerer kriterierne for EU-medfinansiering af fremtidige infra-
strukturprojekter pa transportomrddet. Fokusomrader bliver bl.a. udbygning
af den graenseoverskridende infrastruktur, bekaampelse af flaskehalse, bedre
muligheder for multimodal transport samt interoperabilitet. Endelig skal for-
slaget bidrage til at opfylde EU-malsztningerne om mere klima- og miljoven-
lig transport.

I Kommissionens forslag fremlaegges en model med opretholdelse af et sdkaldt
samlet net (comprehensive network) med et vidtforgrenet net af jernbaner,
veje, indre vandveje, havne, lufthavne og multimodale centre samt oprettelsen
af et hovednet (core network), der forbinder de storre europaiske byomrdder,
og som omfatter de storre europaiske transportkorridorer, flaskehalse og
multimodale knudepunkter. Medlemslandene og ovrige transportaktorer pa
TEN-T-nettet forpligtes til at gennemfore bestemmelserne for hovednettet se-
nest i 2030 og for det samlede nets vedkommende senest i 2050. Bestemmel-
serne indebzaerer bl.a. indforelse af en raekke tekniske krav til de forskellige
transportformer, der udger TEN-T-nettet.

Implementeringen af hovednettet onskes stottet via oprettelse af sdkaldte ho-
vednetkorridorer, der bestar af dele af hovednettet. Kommissionen ensker for
hovednetkorridorerne en koordineret udvikling og styring af infrastrukturen
med fokus pd@ modal integration og interoperabilitet. Der indferes i den for-
bindelse forpligtelser for medlemslandene med hensyn til udarbejdelse af sa-
kaldte korridorudviklingsplaner. Hovednetkorridorerne er primeert jernba-
nekorridorer, men ogsd eksempelvis maritime projekter spiller en rolle.

‘ Forslaget er sat pa dagsordenen til generel indstilling pa radsmedet (TTE)
‘ den 22. marts 2012.
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1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning blev modtaget i engelsk sprogversion den 19. oktober
2011. Dansk sprogversion foreld den 24. oktober 2011.

Forslagets retsgrundlag:

Forslaget til forordning vil ophaeve og erstatte Europa-Parlamentets og Radets
afgarelse nr. 661/2010/EU af 7. juli 2010 om Unionens retningslinjer for ud-
vikling af det transeuropzaiske transportnet.

Retsgrundlaget for forslaget er artikel 172 i traktaten om Den Europaiske Uni-
ons funktionsméde (TEUF). Det generelle retlige grundlag for de transeuropzei-
ske transportnet findes i afsnit XVI, artikel 170-172 i TEUF.

TEN-T-retningslinjerne blev vedtaget i 1996 og blev senest @ndret substantielt
i2004. I august 2010 tradte de nuveerende retningslinjer i kraft (afgerelse nr.
661/2010/EU), som en konsolidering af de hidtil geeldende retningslinjer.

Hvor TEN-T-retningslinjerne i dag er en afgarelse ("decision’), der kun er bin-
dende for medlemslandene, er Kommissionens forslag til nye retningslinjer en
forordning (‘regulation’), som dermed ogsa bliver bindende for gvrige trans-
portaktgrer pa TEN-T-nettet, fx lokale og regionale myndigheder og transport-
operategrerne. Desuden indferes i § 63 om ikrafttraedelse en ny formulering om,
at forordningen er bindende i sin helhed og er direkte gaeldende i alle medlems-
lande.

Forslagets indhold:

Det overordnede formal med de transeuropaiske transportnetveerk (TEN-T) er
at statte infrastrukturprojekter pa transportomradet, der fremmer det indre
markeds problemfri virkeméade samt styrker den gkonomiske og sociale samhg-
righed i EU. De eksisterende TEN-T-retningslinjer danner rammen for identi-
fikationen af projekter af faelles interesse i EU samt for implementeringen af
TEN-T-politikken. Retningslinjerne sigter pa at yde EU-statte til infrastruktur-
projekter, der ager integrationen af de forskellige nationale transportnet og in-
tegrationen af de forskellige transportformer.

Det nuverende TEN-T-net bestar af et relativt fintmasket net af jernbaner, ve-
je, indre vandveje, havne og lufthavne, der deekker alle 27 medlemslande geo-
grafisk bredt. Hertil kommer 30 sdkaldte prioritetsprojekter, hvoraf de 14 for-
ste blev udpeget ved et made i Det Europaeiske Rad i 1994 ("Essen-
projekterne’), heriblandt @resundsforbindelsen. De gvrige 16 blev udpeget i
forbindelse med revisionen af retningslinjerne i 2004, heriblandt Femern-
forbindelsen.
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Det nuveerende TEN-T-program har ifelge Kommissionen vist sin berettigelse
ved at have ydet finansiel stotte til realiseringen af flere vigtige europaiske in-
frastrukturprojekter. Udfordringen er ifalge Kommissionen imidlertid, at infra-
strukturen i Europa er for fragmenteret, bade geografisk og mellem og inden
for transportformer. Kommissionen finder derfor, at det er nadvendigt med
nye TEN-T-retningslinjer, der definerer et fuldsteendigt og integreret TEN-T-
net, som i endnu hgjere grad end i dag prioriteter den granseoverskridende
infrastruktur. De nye retningslinjer skal understotte de malsatninger, der blev
fastlagt i transporthvidbogen (KOM/2011/144) tidligere pa aret.

Kommissionen foreslar konkret en model med opretholdelse af et sdkaldt sam-
let net (comprehensive network) med et vidtforgrenet net af jernbaner, veje,
indre vandveje, havne, lufthavne og multimodale centre samt oprettelsen af et
hovednet (core network), der forbinder de storre europziske byomrader, og
som omfatter de storre europaiske transportkorridorer, flaskehalse og multi-
modale knudepunkter. Hovednettet er udformet ved at forbinde sakaldte by-
knudepunkter (urban nodes) via vej- og jernbanestraekninger samt indre vand-
veje. Havne og lufthavne i tilknytning til byknudepunkterne indgér endvidere i
hovednettet. Hovednettet kommer ifolge Kommissionens udspil til at dekke
nasten alle de nuvaerende 30 prioriterede projekter (herunder Femern), men
vil ikke begraense sig til disse. Hovednettet udger ikke et separat net, men en
andel af det samlede net. Hele hovednettet er sidledes med i det samlede net.

Der opstilles i forslaget en raekke krav og forpligtelser til det samlede net, hvor-
til kommer en raekke yderligere krav og forpligtelser for hovednettets vedkom-
mende. I Kommissionens forslag anferes det, at safremt feerdiggorelse af ho-
vednettet forsinkes, kan Kommissionen som led i sin aktive overvigning af ho-
vednettet, og under behgrigt hensyn til proportionalitets- og subsidiaritetsprin-
cippet, beslutte at iveerksaette passende foranstaltninger. Tidsperspektivet er, at
disse krav og forpligtelser for sa vidt angér det samlede net skal veere opfyldt
senest ultimo 2050, for hovednettets vedkommende senest ultimo 2030. TEN-
T-midlerne skal hjelpe medlemslandene til at opfylde disse malsatninger.

Kommissionen foreslar endvidere oprettelsen af sdkaldte hovednetkorridorer.
Korridorerne skal ifglge Kommissionen hjelpe med implementeringen af ho-
vednettet. For sd vidt angar kravene til infrastrukturen, omfattes hovednetkor-
ridorerne af samme krav som det gvrige prioriterede net. Til gengeld er der
specifikke bestemmelser angédende implementering, der kun gelder for hoved-
netkorridorerne.

De nye TEN-T-retningslinjer skal serligt adressere fem problemstillinger, som
ifolge Kommissionen kun kan tackles pa EU-niveau:

- Manglende forbindelsesled: Seerligt den graenseoverskridende infrastruktur er
mange steder ikke veludbygget.
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- Flaskehalse: Stor forskel pa infrastrukturens kvalitet i medlemslandene, hvil-
ket bl.a. er et problem i forhold til begransede gst-vest-forbindelser.

- Manglende muligheder for multimodal transport: Der peges p4, at godstermi-
naler, havne, lufthavne og byknudepunkter ikke i tilstreekkelig grad giver mu-
lighed for multimodal transport, som ellers kan afhjalpe de to farnavnte pro-
blemstillinger om graenseoverskridende straekninger og flaskehalse.

- Reduktion i udledningen af drivhusgasser: Investeringer i transportinfra-
struktur skal bidrage til at opfylde malet om en reduktion i udledningen af
drivhusgasser pa transportomradet pa 60 pct. i 2050 (i forhold til 1990-

niveauet).

- Medlemslandenes forskellige operationelle regler og krav: Vanskeliggor seer-
ligt interoperabilitet (jernbaneomradet er et eksempel).

Forslaget indeholder 5 kapitler, der gennemgas i det folgende:

Kapitel I: Generelle principper

Kapitlet angiver retningslinjernes genstands- og anvendelsesomrade samt defi-
nitioner af begreber. Endvidere angives de overordnede malsatninger (artikel
4) for det transeuropeiske transportnetvaerk, som skal muliggore transporttje-
nester og aktiviteter som:

a) opfylder brugernes mobilitets- og transportbehov i Unionen og i forbindelse
med tredjelande og saledes bidrager til yderligere skonomisk veekst og konkur-
renceevne

b) er gkonomisk effektive, bidrager til malene om ren transport med lav CO2-
udledning, brendstofsikkerhed og miljobeskyttelse, er sikre og har hgje kvali-
tetsstandarder for bade person- og godsbefordring

¢) fremmer de mest avancerede teknologiske og operationelle koncepter

d) ger alle Unionens regioner tilstreekkeligt tilgeengelige og hermed fremmer
social, gkonomisk og territorial samhgrighed samt stgtter inklusiv veekst.

Kapitlet omfatter endvidere generelle bestemmelser om, hvordan medlemssta-
terne og ovrige aktorer skal planlegge, udvikle og drive TEN-T-nettet.

Kapitlet definerer endeligt hvilke projekter, der kan stattes via TEN-T-
programmet (projekter af feelles interesse). Projekterne skal bidrage til de oven
for naevnte malsaetninger for TEN-T-nettet, og de skal opfylde de specifikke
krav for det samlede net, som er angivet i kapitel II. Hvis der er tale om et pro-
jekt pa hovednettet, skal projektet endvidere opfylde bestemmelserne i kapitel
III. Projekterne skal have vaeret genstand for en socio-gkonomisk analyse, der
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har pavist en positiv nettovaerdi ved projektet, og endeligt skal projektet vise en
europaeisk merverdi.

Kapitel II: Det samlede net

Kapitlet definerer det samlede nets udbredelse og fastleegger de forskellige
krav, der gaelder for det samlede TEN-T-net. De specifikke bestemmelser for de
forskellige transportformer er fastlagt i folgende separate afsnit: Jernbane-
transportinfrastruktur, infrastruktur for transport ad indre vandveje, vejtrans-
portinfrastruktur, sgtransportinfrastruktur, lufttransportinfrastruktur samt et
afsnit om infrastruktur for multimodal transport. Hvert afsnit opererer med
hhv. en definition af nettets udbredelse, en definition af infrastrukturkompo-
nenterne, en definition af kravene til infrastrukturen samt en ramme for udvik-
lingen af infrastrukturen (for sgtransport inkl. en ekstra artikel om ’Motorveje
til s@s’). For alle transportformer er der henvisninger til allerede eksisterende
EU-regulering.

I afsnittet om feelles bestemmelser fastslas det, at det samlede net skal vare
gennemfort i sin helhed senest ultimo 2050 og senest pa dette tidspunkt skal
veare i overensstemmelse med bestemmelserne i kapitlet.

For jernbaneinfrastrukturen stilles der krav om implementering af ERTMS
samt:

1) nominel sporvidde for nye jernbanestrakninger: 1 435 mm
2) elektrificering

3) straekninger, der benyttes af konventionelle godstog: 22,5 t akseltryk og tog-
leengde pa 750 m

4) maksimale stigninger/fald for nye linjer, der skal benyttes af konventionelle
godstog: 12,5 mm/m.

I forbindelse med projekter vil der blive lagt sarlig veegt pa udbredelse af
ERTMS, mindskelse af stgjgener samt opnaelse af standarder, der overstiger
ovenstdende minimumskrav.

For vejtransportinfrastrukturen stilles der krav mht. vejenes standard og im-
plementering af ITS i overensstemmelse med direktivet herom (2010/40/EU).
I forbindelse med projekter vil der udover ITS blive lagt vaegt pa indferelse af
ny teknologi og innovation for at mindske CO2-udledningen, tilvejebringelse af
sikre parkeringsomrader samt fremme af vejsikkerhed.

For sgtransportinfrastrukturen defineres mangden af passagerer eller gods der
skal omsaettes, for at en havn kan defineres som en TEN-T-havn, pa felgende
made: Minimum 0,1 pct. af den samlede omsetning i EU-havne af enten em-
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balleret eller uemballeret gods eller minimum 0,1 pct. af det samlede passager-
tal.t

Med hensyn til kravene til transportinfrastrukturen skal medlemsstater, hav-
neoperatgrer og infrastrukturforvaltere sikre, at havnene er forbundet med
jernbanelinjer og veje samt at der er mindst én terminal, der er aben for alle
operatarer. Navigationssystemet VTMIS skal gennemfgres i overensstemmelse
med direktivet herom (2002/59/EF). Havneoperatarer skal sikre, at havnen
har udstyr til modtagefaciliteter til driftsaffald og lastraster.

For projekter under 'Motorveje til sgs’ er det en betingelse, at minimum to
medlemslande samt mindst én hovednethavn er involveret i projektet.

For lufttransportinfrastrukturen defineres mengden af passagerer eller gods
der skal omsattes, for at en lufthavn defineres som en TEN-T-lufthavn, pa fal-
gende made: Minimum 0,1 pct. af det samlede passagertal i EU-lufthavne
(bortfalder dog hvis lufthavnen er placeret i en radius der er mere end 100 km.
fra den neermeste anden TEN-T-lufthavn) eller minimum 0,2 pct. af den trans-
porterede godsmangde.

Der henvises i afsnittet til yderligere relevant EU-luftfartslovgivning. Der vil
mht. projekter blive lagt saerlig vaegt pa optimering af eksisterende infrastruk-
tur, foregelse af lufthavnskapaciteten samt implementering af det faelleseuro-
peiske lufttrafikstyringssystem SESAR.

For infrastruktur til multimodal transport defineres godsterminaler som byg-
ninger, hvor det er muligt at omlade imellem to transportformer, og hvor der er
kapacitet til midlertidig omlagring, fx i havne, lufthavne og i banegodstermina-
ler. Minimumsmaengden for transporteret gods folger kriterierne for havnene.
Projekterne skal fremme den multimodale transport.

Endvidere findes et afsnit om infrastruktur for transport ad indre vandveje. Der
findes ikke indre vandveje i Danmark.

Afsnittet om feelles bestemmelser indeholder de tvaergaende hensyn for det
samlede net mht. byknudepunkter, ITS, godstransporttjenester, ny teknologi og
innovation, sikker infrastruktur, miljobeskyttelse, tilgaengelighed for alle bru-
gere samt infrastruktur der er modstandsdygtig over for klimaaendringer og
katastrofer.

Det konkrete samlede net for Danmark bestar for jernbanedelen af et vidtfor-
grenet net, der binder landedelene sammen. Det samme gor sig geldende for
vejnettet, som primert bestar af motorveje, men ogsa af enkelte motortrafikve-
je og statslige hovedveje. I udgangspunktet er endvidere 22 havne med i det

1 For bade havne og lufthavne baseres data pa gennemsnit af de seneste tre ars tilgengeli-
ge data hos Eurostat.
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samlede net. Det samme er tre lufthavne (Kebenhavns Lufthavn - Kastrup, Bil-
lund samt Aalborg). Endelig figurerer godsterminalerne i Hoje-Taastrup, Tau-
lov og Padborg ligeledes i det samlede net.

Kapitel III: Hovednettet

Hovednettet bestar af den andel af det samlede net med den sterste strategiske
betydning for opnéaelsen af TEN-T-programmets overordnede malsatninger.
Hovednettet defineres ved at sammenkoble byknudepunkterne, som ogsa om-
fatter de tilherende havne og lufthavne samt granseovergange til nabolande.

Forneaevnte krav til det samlede net gaelder ogsa for hovednettet. Dertil kommer
nogle yderligere krav for hovednettet: Havnene i hovednettet skal senest ultimo
2030 vere forbundet med TEN-T-jernbanenettet (undtagen i behgrigt be-
grundede tilfaelde’), mens dette forst er et krav for lufthavnenes vedkommende
ultimo 2050. For jernbanestrekninger med regelmeessig godstrafik er der krav
om minimumshastigheder pa 100 km/h. For veje og havne er der krav om ad-
gang til alternative rene breendstoffer, hvilket for lufthavnenes vedkommende
er et krav om kapacitet til at tilvejebringe alternative rene brandstoffer. Ende-
lig er der for vejenes vedkommende en forpligtelse til anlaeggelse af sikre raste-
pladser med ca. 50 km. afstand pa motorveje (forslaget definerer ikke neermere
’sikre rastepladser’).

Den danske del af hovednettet forekommer ved, som pa det gvrige europaeiske
net, at knytte de forskellige byknudepunkter sammen for jernbane og vej. Det
betyder, at strekningerne imellem Kebenhavn (inkl. @resundsforbindelsen) og
Hamborg, Kebenhavn og Aarhus samt Aarhus og Hamborg udger hovednettet
for jernbane og vej. Dette geelder ogsa den nye Kgbenhavn-Ringsted-jernbane,
der forventes feerdig i 2018. Desuden figurer havnene i Kebenhavn og Aarhus
samt Kebenhavns Lufthavn — Kastrup i hovednettet. Jernbanestrackningerne
imellem Kgbenhavn (inkl. @resundsforbindelsen) og Hamborg, inklusive den
kommende Femern-forbindelse, udgor desuden en andel af en sédkaldt hoved-
netkorridor fra Helsinki til Valletta. Hovednetkorridorerne beskrives i det fol-
gende.

Kapitel IV: Gennemforelse af hovednettet ved hjaelp af hovednetkorridorer

Implementeringen af hovednettet gnskes stottet via oprettelse af sikaldte ho-
vednetkorridorer, der bestar af dele af hovednettet. Kommissionen gnsker for
korridorerne en koordineret udvikling og styring af infrastrukturen med fokus
pa modal integration og interoperabilitet.

Korridorerne er defineret i bilagene til forslaget om 'Netforbindelser i Europa’
(Connecting Europe Facility’ (KOM/2011/665)). De tager bl.a. udgangspunkt i
de i 2010 udpegede jernbanegodskorridorer (913/2010/EU), om end de ikke
fuldstaendigt folger disse. Hvert medlemsland deltager i mindst én korridor.
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Hver korridor skal som udgangspunkt omfatte minimum tre transportformer
og tre medlemslande. Havne indgar i korridorerne, hvor det er relevant.

For hver korridor tilknyttes en europaisk koordinator, som udpeges af Kom-
missionen efter horing af relevante medlemsstater og Europa-Parlamentet (og-
sa i dag har visse af prioritetsprojekterne tilknyttet koordinatorer). Koordinato-
ren handler for og pa vegne af Kommissionen og har til opgave at lede den
samordnede gennemforelse af hovednetkorridoren og lede arbejdet i en sakaldt
korridorplatform.

For hver korridor oprettes en korridorplatform, der involverer de relevante
medlemsstater, jernbaneinfrastrukturforvalterne samt evt. andre offentlige og
private organer. Disse fora far status som en retlig enhed, fx som en europaeisk
gkonomisk interessegruppe.

Hvert korridorforum forpligtes til senest seks méneder efter vedtagelsen af de
nye TEN-T-retningslinjer at na til enighed om en flerarig korridorudviklings-
plan. Denne skal bl.a. indeholde mélsatningerne for hovednetkorridoren og
hhv. en gennemfoarelsesplan og en investeringsplan. Gennemforelsesplanen
indeholder bl.a. en plan for indferelse af trafikstyringssystemer samt fjernelse
af fysiske, tekniske, driftsmeessige og administrative hindringer mellem og in-
den for transportformer. Investeringsplanen skal indeholde lister med planlag-
te infrastrukturprojekter indenfor de transportformer, der omfattes af hoved-
netkorridoren, og en tilherende gkonomisk plan, der angiver finansieringen af
projekterne.

Til statte for gennemforelsen af hovednetkorridorerne kan Kommissionen ved-
tage sakaldte 'gennemforelsesafgarelser’, der kan omfatte en hovednetkorridors
investeringsplan, herunder de forbundne omkostninger og tidsplanen for gen-
nemforelse af projekterne. Gennemforelsesafgarelsen kan desuden fastlaegge
foranstaltninger for at reducere eksterne omkostninger som fx drivhusgasem-
missioner og stagj. Gennemforelsesafgarelserne vedtages efter den sékaldte rad-
givningsprocedure, hvor Kommissionen radgiver sig med medlemslandene i
TEN-T-komiteen, men hvor Kommissionen i sidste ende treffer afgarelse.

Kapitel V: Fzlles bestemmelser

De falles bestemmelser omfatter bl.a. krav om, at medlemslandene lgbende
indberetter til Kommissionen angaende tekniske og finansielle data for imple-
menteringen af TEN-T-nettet.

Med forslaget tilleegges Kommissionen via delegerede retsakter befgjelser til
labende at &ndre TEN-T-nettet for indlandshavne, havne, lufthavne, godster-
minaler med henblik pa at afspejle de seneste tilgaengelige data for passager- og
godsomsaetning samt til at tilpasse kortene for veje, jernbaner og indre vandve-
je, sddan at fremskridtene med faerdiggerelsen af hovednettet afspejles. Denne
delegation kan tilbagekaldes af Radet eller Europa-Parlamentet.
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Senest ultimo 2023 foretages en storre revision af hovednettet pa baggrund af
evaluering af de opndede fremskridt.

I tilfaelde af forsinkelse med feerdiggoerelsen af hovednettet kan Kommissionen
bede om en skriftlig forklaring fra medlemsstaterne inden for tre méneder med
henblik pé at lase problemet. Kommissionen kan beslutte at iverksatte pas-
sende foranstaltninger’ for at sikre implementeringen af hovednettet.

Forbindelse til anden lovgivning: Netforbindelser i Europa (Connecting Eu-

rope Facility)

De fremtidige midler til TEN-T afhanger af de sidelebende forhandlinger om
EU’s budget for 2014-2020 (de flerarige finansielle rammer). Kommissionens
foresldede TEN-T-budget for perioden fremgar af Kommissionens forslag til
forordningen Netforbindelser i Europa, som er et finansieringsinstrument, der
skal daekke hhv. transport, energi og IKT (informations- og kommunikations-
teknologi). Forordningen erstatter den nuvarende TEN-finansforordning, der
daekker TEN-T og TEN-E (energi).

Der er i Kommissionens forslag afsat 21,7 mia. euro til transportdelen af Net-
forbindelser i Europa, hvor den indevaerende finansielle periode (2007-2013)
opererer med et budget pa 8,1 mia. euro (2011-priser).

Hertil kommer 10 mia. euro, som reserveres fra samhgrighedsfondsmidlerne
og som bruges pa transportinfrastrukturprojekter i samhgrighedslande. De re-
serverede midler fra samhgrighedsfonden fordeles pa baggrund af de vilkar,
der opstilles i TEN-T-retningslinjerne og Netforbindelser i Europa, bl.a. om
projekternes europaeiske merveerdi. Mht. stgtteprocentsatserne bruges dog de
hgjere statteprocentsatser fra samhgrighedspolitikken. Mht. fordelingen tages
der et vist hensyn til, at midlerne fordeles nogenlunde i overensstemmelse med
de nationale rammer for strukturfondsmidlerne.

Baggrunden for Netforbindelser i Europa er ifalge Kommissionen, at man gn-
sker at skabe en mere ensartet struktur for ansggningsprocedurer og projekt-
administration inden for de tre sektorer. Samtidig finder man, at transport,
energi og IKT stér over for mange af de samme udfordringer. Fx er det tanken,
at innovative finansielle instrumenter, serligt projektobligationer, er relevante
for alle tre sektorer, med henblik pa at sprede risici samt gge muligheden for
privat medfinansiering af infrastrukturprojekter. Endvidere finder Kommissio-
nen, at der kan vare projekter, hvor der er synergier imellem de forskellige om-
rader.

Netforbindelser i Europa angiver de forskellige stotteprocentsatser, som for-
skellige projekttyper kan opna. For TEN-T vil man stadig kunne opna stette pa
op til 50 pect. til forundersogelser/projekteringsfaser, mens der er forskellige
satser for anleegsarbejde, trafikstyringssystemer m.v., som gennemgas i det fol-
gende:
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Anlagsarbejde i forbindelse med jernbaneprojekter og indre vandveje vil kunne
stottes med op mod 20 pct., dog med en mulighed for op til 30 pct. i statte til
projekter, der eliminerer flaskehalse, og op til 40 pct. for graenseoverskridende
projekter.

For projekter der forbinder indre vandveje til havne og lufthavne, projekter der
mindsker stgj fra togene samt projekter, der udvikler havne og multi-modale
platforme kan der gives stotte pa op til 20 pct.

ERTMS kan give op til 50 pct. i stotte. @vrige trafikstyringssystemer, projekter
med godstransporter, projekter for at fremme sikre rastepladser pa hovednettet
for vej samt semotorvejsprojekterne kan modtage op til 20 pct. i statte.

Endvidere defineres i bilaget til Netforbindelser i Europa de tidligere naevnte
hovednetkorridorer for TEN-T. For hver korridor er der defineret en reekke
projekter, som Kommissionen gnsker at prioritere. Det drejer sig for storstede-
len om jernbaneprojekter, men ogsa en reekke projekter der involverer havne,
indre vandveje, ssmotorveje og multi-modale platforme og samspillet mellem
transportformerne. Vejprojekter er ikke en del af korridorerne. Endvidere
fremgar udover hovednetkorridorerne en rekke yderligere jernbaneprojekter
pa hovednettet samt horisontale prioriteter (trafikstyringssystemer). Det skal
understreges, at ogsa projekter pa hovednettet, som ikke fremgar af bilaget,
fortsat kan modtage TEN-T-stotte. Beslutninger angaende tildelingen af TEN-
T-statte vil fortsat blive truffet pa baggrund af konkrete ansggninger.

2. Geldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Forslaget er direkte bindende i alle medlemslande. Forslaget kraever ikke a&n-
dringer i dansk lovgivning.

3. Horing

Forslaget er sendt i hegring i EU-specialudvalget for transport den 19. oktober
2011 med hgringsfrist den 9. november 2011. Forslaget er eftersendt i dansk
sprogversion.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning havde ingen bemerkninger til horingen.

Folgende organisationer har afgivet bemerkninger:

Rederiforeningen

Rederiforeningerne har med interesse gennemgaet de fremsendte dokumenter
vedrerende forslag til revision af TEN-T programmet. Revisionen er imgdeset,
idet programmet forhabentlig fremadrettet kan medvirke til at skabe grundla-
get for, at mere gods vil blive transporteret ad sovejen, sdledes som det har vee-
ret EU’s ambition gennem en arraekke.
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Helt overordnet er det positivt, at der i forslaget er givet tilsagn om et samlet
stottebelagb pa 50 milliarder Euro, hvoraf de 21,7 milliarder allokeres til trans-
portomréadet. Ved naermere gennemgang er det imidlertid tydeligt, at det i seer-
lig grad er jernbaneprojekter, der vil blive prioriteret. Af listen over identifice-
rede projekter vedregrende etablering af et europaeisk transportnetverk er kun 5
ud af 129 projekter direkte maritimt relaterede.

Nerskibsfarten — navnlig i Nordeuropa — star overfor betydelige udfordringer
de kommende ar. I forhold til at sikre, at naerskibsfarten fortsat kan udgere en
vital del af det europaiske transportnetverk er det afgarende, at konkurrence-
evnen er intakt, og at den nedvendige infrastruktur er til stede.

En veesentlig udfordring er svovlkravene i forbindelse med sejlads i Ostersgen
og Nordsgen fra 2015. LNG anses for én blandt flere lasningsmuligheder, men
den forngdne infrastruktur mangler. Bade i henhold til de eksisterende ret-
ningslinjer og e&ndringsforslaget for transportdelen af TEN-T, vil et infrastruk-
turprojekt af den type kunne opna stette, men kun op til 20 pct. af omkostnin-
gerne. Efter Rederiforeningernes vurdering vil det ikke vaere tilstraekkeligt til,
at leveranderer og havne vil foretage de nedvendige investeringer. Der er sale-
des behov for at justere stotteandelen for denne type projekter — evt. sa den
svarer til mulighederne inden for energi eller telekommunikation — eller pa an-
den made sikre, at LNG-infrastruktur i europziske havne kan kategoriseres og
finansieres som et energiprojekt med op til 80 pct. i TEN-T statte. Tilsvarende
ber det sikres, at rederierne kan opnas tilskud fra TEN-T i de tilfzelde, hvor
overgangen til alternative energikilder kraever storre investeringer og ombyg-
ning af skibene. Det gelder ogsa for investeringer i ny teknologi i form af
rogrensningsanlag, der muligger opfyldelse af svovlkravene uden skift til den
betydeligt dyrere lavsvovlholdige olie. Endelig er der behov for en tilbagefalds-
mulighed, der sikrer, at rederierne af konkurrencemaessige hensyn kan opna
kompensation fra TEN-T fra og med 2015, safremt de teknologiske lgsninger
stadig er under udvikling, og et reelt alternativ til olie med svovlindhold pa 0,1
pct. ikke er til stede.

I forhold til behovet for maritime infrastrukturlgsninger kan endvidere naevnes
affalds- og spildoliehandtering i havne. Pa trods af, at det er direktivbestemt, at
havneoperatgrer skal sikre gode miljsforhold for skibe, herunder modtagefaci-
liteter, er der fortsat mange eksempler p4, at faciliteterne i de europiske hav-
ne ikke er tilstraekkelige. Hertil kommer, at behovet for modtagefaciliteter i
havnene forventes at stige i arene fremover i takt med, at kravene til udledning
af "urent” vand — eksempelvis vaskevand, ballastvand mv. — skerpes. I den
forbindelse vil det vaere vaesentligt, hvis havnene tilskyndes til at foretage de
nadvendige investeringer med mulighed for at opné stette fra TEN-T pro-
grammet.
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Danske Havne

Danske Havne har modtaget Europa-Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentets og Radets forordning i hering. Danske Havne gnsker, at fremsaet-
te folgende bemarkninger til forslaget.

Danske Havne anerkender Kommissionens vision for et europaisk transport-
net frem til 2050. Forslaget fremstar som en lgsning pa et hidtil manglende
element i det indre marked og et vigtigt konkurrenceparameter i den globale
handel. Overordnet set vil forordningen vaere til gavn for Danmark og de dan-
ske erhvervshavne. Der ber dog tages hgjde for sarlige nationale og regionale
forhold og dermed teenkes mere fleksibelt i forhold til kravene i bade core net-
work og comprehensive network.

Investering i infrastruktur handler jf. kommissaer Siim Kallas om verdiskabelse
i form af gkonomisk vakst, jobskabelse, og baredygtig brug af ressourcerne.
Forudsatningen for gkonomisk veaekst er samhandel. Forudseatningen for sam-
handel er effektive transportkader. Transport er ikke et mal i sig selv, men ber
ses som et naturligt middel til jobskabelse og skonomisk vakst. Europas havne
har samtidig en ngglerolle i omstillingen til en mere beeredygtig og miljorigtig
gkonomi.

I en dansk optik handler investering i infrastruktur ogsa om at skabe et Dan-
mark i balance. Danske Havne anerkender Kommissionens opleg til, at der ud
over et prioriteret kernenetverk er stottemuligheder for de ovrige regionale
havne i comprehensive network. Regionale transportknudepunkter er nadven-
dige for at Danmark har bergring med godsstremmene og adgang til det cen-
trale transportnet samt disses afledte veerditilvaekst.

Europaiske havne varierer i omfang og skala. Sterre havne er for det meste
kendetegnet ved at vaere trafikale centre, der hele tiden arbejder pa at optimere
godsstrommen. For sma og mellemstore havne, er det meget vigtigt, at havnen
virker som et kommercielt center for at bevare og tiltreekke service- og industri-
sektoren pa havnen. Jf. tal fra Kommissionen tegner den maritime gkonomi sig
for en produktionsvardi pa omkring 450 milliarder euro.

Seerlige bemeerkninger til sgfartsinfrastruktur

Kravene til havne placeret pa ger tager ikke hgjde for Danmarks sammensaet-
ning af ger eller fremtidige transportkorridorer (artikel 24, stk. 2, pkt. c¢). For-
muleringen har f.eks. betydning for Ostsjalland, hvor Kege Havn ikke er med i
netvaerket. Koge Havn er en del af Sjellands vigtigste multimodale logistik-
klynge. Havnen vil fremadrettet spille en sarlig rolle i forhold til godsstremme
til Kebenhavn, neerskibsfart og banekorridoren via Femern forbindelsen. Dan-
ske Havne anbefaler, at teksten rettes til folgende:
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Sehavnen er beliggende pa en @ og er det primare maritime adgangspunkt til
en NUTS 3-region i det samlede net.

Under behandlingen af transporthvidbogen i Europa-Parlamentet blev kilome-
tergraensen kritiseret (artikel 24, stk. 2, pkt. d). Der er lagt op til, at udkants-
havne skal have en afstand pa minimum 200 km fra neermeste havn i compre-
hensive network. Der bar her tages hgjde for sarlige nationale og regionale
forhold og dermed teenkes mere fleksibelt. For Danmarks vedkommende har de
200 km stor betydning, og tallet virker som grebet ud af luften. Der er stor for-
skel pa de danske havne i kompetencer og erhvervsklynger. Kommissionens
fokus er primeert pa godstransport, hvilket kan have negativ indflydelse for de
danske fiskerihavne, da landinger af fisk ikke talles med i godsomsatningen.

Seerlige bemerkninger til infrastrukturkomponenter

Der galder sarlige regler for godsterminaler og logistiske platforme (artikel
33). Kolding Havn er direkte forbundet med en godsterminal og ber betragtes
som en logistisk platform. Den logistiske platform har mulighed for at udfare
logistiske aktiviteter med skib, bil og tog. Derved indfrier Koldings logistiske
platform greensevardien for hdndtering af bulk.

Serlige bemerkninger til transportkorridorer

En engelsk transportkorridor. Stort set al dansk-engelsk samhandel foregar via
Esbjerg, hvorfor Esbjerg ber anses som en kernekorridor, der binder Copenha-
gen-Malmo Ports og Aarhus Havn sammen med England. Ogsa i forhold til
Kommissionens gnske om at fremme motorveje til sgs, herunder naerskibsfart,
og adgangen til bane fra havnen, passer Esbjerg Havn godt ind som tredje ben i
core network. Dette vil binde godsstremme fra Finland, Sverige og Danmark
sammen med England og Benelux. En inddragelse af Esbjerg i hovednettet vil
samtidig lette belastningen af det ovrige transportnet.

Sarlige bemeerkninger til forordningens implementering

Forordningen mangler konkrete delmaél og prioriteringer for at nd hovedmale-
ne i 2030 og 2050. Der er ud over retningslinjer brug for en eksplicit handle-
plan for en effektivimplementering og koordinering mellem medlemslandene
og indbyrdes i transportsektoren. Dette kan bl.a. veere med til at lafte den store
udfordring, der ligger i den modale sammenhang mellem godsfragt ad vandve-
jen og via jernbanen.

Sarlige bemaerkninger til fossile energikilder

Olie og usikkerheden i oliens oprindelseslande gor transportens omkostninger
uforudsigelig. Adgang til alternative energikilder keedet sammen med forskning
kan veere med til at mindske usikkerheden, skabe nye markeder og forbedre
den negative pavirkning af miljget.
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Kommissionens forslag har et mal om at reducere CO2 udledninger pé tveaers af
transportsektoren. Dette punkt ber indeholde konkret information om metode
og omkostninger forbundet med mélet. Kommissionen bgr som udgangspunkt
ikke have blind tillid til den teknologiske udvikling af elektriske transportfor-
mer og transportsektorens adgang til grenne energikilder. Konkret viden bar
vere grundlaget i en s omfattende strategi, der straeekker sig over 20 henholds-
Vis 40 ar.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv har modtaget ministeriets horing af 19. oktober 2011 vedreren-
de ovennavnte. Vi skal i den forbindelse henvise til vore bemerkninger i brev
af 3. november 2011 til finansministeriet om oprettelse af netveerksforbindelser
i Europa, &ndring af TEN-T finansforordningen samt s&endring af afggrelse om
etablering af et rammeprogram for konkurrenceevne og innovation. Brevet blev
tilsendt Transportministeriet i elektronisk kopi.

Dansk Erhverv statter generelt kommissionens fokus pé infrastrukturomradet
og skal erklaere sig enig i, at hovedformaélet med retningslinjerne skal veere at
fastleegge et fuldstaendigt og integreret transeuropeisk transportnet, der deek-
ker alle medlemsstater og regioner og ikke mindst danner grundlag for en afba-
lanceret udvikling af alle transportformer samt sikrer, at synergierne mellem de
forskellige transportformer udnyttes bedst muligt.

Danske Speditgrer

Danske Spediterer stotter kommissionens fokus pa infrastrukturomradet. Ho-
vedformalet med retningslinjerne ber vere et integreret transeuropaisk trans-
portnet, der daekker alle medlemsstater og regioner, danner grundlag for en
balanceret udvikling af samtlige transportformer og tilstreeber synergi mellem
de forskellige transportformer.

DI — Organisationen for erhvervslivet

DI hilser forslaget velkommen. Der er tale om et vigtigt forslag, som den dan-
ske regering overordnet bor statte.

Generelle betragtninger

@konomisk vaekst er betinget af varers og personers frie mobilitet. DI anser ud-
viklingen af det transporteuropaiske netverk for transport, TEN-T, som
grundstenen for den graenseoverskridende mobilitet inden for EU og derved et
barende element for Europas fremtidige vaekstmuligheder.

Velfungerende infrastruktur er af veesentlig betydning for danske virksomhe-
ders konkurrencekraft. Serligt for eksporterende virksomheder er den graense-
overskridende infrastruktur inden for EU, herunder specielt til vores nabolan-
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de, af afgorende betydning. Det bemarkes i den forbindelse, at en betydelig del
af Danmarks og EU’s internationale handel foregér via havnene.

DI stotter den foreslaede model for europaisk infrastruktur, der bygger pa et
“samlet net” (comprehensive) og et "hovednet” (core).

DI noterer i den forbindelse med tilfredshed, at Kommissionen understreger
vigtigheden af multimodalitet og behovet for at investere i infrastruktur, der
samordner transport-formerne, herunder bide havne, lufthavne, stationer og
fragtterminaler.

Optimering af de enkelte transportinfrastrukturer (veje, baner, havne, lufthav-
ne, m.m.) kombineret med et effektivt samspil mellem alle transportformer
fremmer en effektiv europaeisk transportsektor og understatter dermed en bae-
redygtig okonomisk vaekst.

Finansieringsrammen pavirker retningslinjerne

DI bemarker, at der trods det staerke udspil fra Kommissionen fortsat er en
steerk usikkerhed om finansieringsrammen for det europeiske infrastruktur-
net. I den nuvaerende flerarige finansielle ramme (2007-2013) er der afsat 8
mia. euro til TEN-T. EU-Kommissionen foreslog imidlertid i sin tid at afsatte
20 mia. euro, men det blev efterfalgende beskéret dramatisk i Radet. I lyset af
dette beklager DI, at Kommissionen ’kun’ foreslar 21,7 mia. euro, til investerin-
ger i transportinfrastruktur.

Kommissionens egne tal viser, at der frem mod 2020 skal investeres 500 mia.
euro for pa tilfredsstillende vis at udbygge den europaiske transportinfrastruk-
tur i overensstemmelse med gnsket om et sammenhangende indre marked.
Selv om hoved-parten af finansieringen skal loftes af medlemslandene og andre
parter, er 21,7 mia. euro til transportinfrastruktur langt fra tilstraekkeligt.

Derfor ber der i rddsforhandlingerne arbejdes for, at EU-Kommissionens fore-
sldede belgb pa 21.7 mia. euro til transportinfrastruktur som minimum fasthol-
des.

I modsat fald er det DIs frygt, at de retningslinjer, som er indeholdt i det fore-
liggende forslag til forordning, vil vise sig at veere umulige at opna, og at ambi-
tionen om en sammenhangende europzaisk transportinfrastruktur méa opgives.

Implementering

DI er tilfreds med, at der opstilles langsigtede planer for infrastrukturen, men
advarer samtidig mod de lange sigtelinjer mod en fuld implementering af ho-
vednettet og det samlede net i hhv. 2030 og 2050 (dog ogséa 2050 for koblingen
af lufthavnene i hoved-nettet).



—4

Side 17/100

Det er vaesentligt, at indfere en mekanisme, som sikrer fremskridt i udviklingen
af TEN-T nettet, da der ellers vil vaeren en risiko for, at projekterne udskydes til
sidst i perioden eller slet ikke bliver gennemfort. Derfor hilser DI de udvidede
planer og rapporteringer vedrgrende hovednettet velkommen.

Forordningens stilling i forhold til andre retsakter ber dog afklares med hensyn
til status og tidsrammer, sdledes at TEN-T-forordningens sigtelinjer frem mod
2050 ikke betyder en udskydelse af implementering af allerede vedtagne stan-
darder, f.eks. for ERTMS pa jernbaneomradet.

DI er meget enig i, at der stilles konkrete krav til infrastrukturens udformning,
kvalitet, standarder, m.v.

Dog er det vigtigt, at man ikke forpligter sig ud over, hvad der giver mening.
Det bar fx ikke pélaegges den danske stat at investere i jernbaneforbindelser til
alle TEN-T-havne, jf artikel 26.1.(a), med mindre det er samfundsgkonomisk
rentabelt. Artikel 7.2.c skulle gerne sikre, at der hverken gives EU-
medfinansiering til eller skal gennemfares projekter, hvis grundig analyse viser,
at investeringerne ikke er samfundsgkonomisk rentable. DI finder dette meget
vigtigt.

Investeringer i infrastruktur ber foretages dér, hvor det samfundsgkonomiske
afkast er storst, og hvor vaeksten i den private sektor understattes bedst. DI
kunne derfor godt enske sig, at de skonomiske kriterier i artikel 7.2 blev truk-
ket klarere frem, fx i TEN-Ts maélsatninger i artikel 4 og/eller som en priorite-
ringsmekanisme, s de mest rentable projekter gennemfores forst og/eller op-
nér mest medfinansiering.

DI noterer sig ogsa, at ERTMS og elektrificering af jernbanen skal vaere gen-
nemfart for hovednettet inden 2030 og for det samlede net inden 2050. I hen-
hold til klimadagsordenen og ud fra en effektivitetsbetragtning ber dette fortsat
vere hgejt prioriteret.

En elektrificering af hovedbanenettet vil vaere en stor fordel for bade gods- og
passager-transport pa jernbane, og DI skal derfor opfordre til en elektrificering
af hovedbanenettet i Danmark fremrykkes.

Ligeledes noterer DI med tilfredshed, at parkeringspladser - herunder sikre
rastepladser - er en prioritet inden for vejinfrastrukturen.

Endvidere bemarker DI, at to danske havne er udpeget til hovednettet, og vil i
den forbindelse gerne opfordre den danske regering til at fremme investeringer
i disses bag-landsinfrastruktur, sa der sikres en bedre kobling med det over-
ordnede infrastrukturnet.

Undga konkurrenceforvridende driftstatte
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Enkelte steder rummer forslaget til forordning elementer, der ikke har med
selve infrastrukturen at gore, men bevaeger sig ind pa en regulering af selve
brugen af infrastrukturen. DI vil gerne advare mod dette.

Det drejer sig bl.a. om artikel 4.2.(f) om "tilskyndelse til omfattende anvendelse
af trans-port med den mest CO2-neutrale virkning”. For det forste kan den tek-
nologiske udvik-ling pa sigt &ndre, hvad der er ’grenne’ transportformer, og for
det andet kan stotte til specifikke transportformer risikere reelt at vare skjult
statsstatte. Dermed risikerer man at skaevvride konkurrencen — bade mellem
og inden for transportformerne.

Problemstillingen er den samme i artikel 25, som omhandler medfinansiering
af Semotorveje (Motorways of the Sea). TEN-T-programmet bgr anvendes til
anlag af infrastruktur pa land og til innovation og teknologiudvikling, men pa
ingen made til stotte af drift af kommercielle ruter eller til keb af skibe eller be-
stemt teknologi.

Ligeledes omtaler artikel 38 sdkaldte "godstransporttjenester”, som kun i be-
graenset om-fang synes at vaere relevant for et infrastrukturprogram, da trans-
port og tjenesteydelser reguleres af andre EU-regelsat.

Oversattelsesfejl

Den danske oversettelse af artikel 10.(i) er ikke korrekt i forhold til den engel-
ske udgave. Den danske version taler om at "undga byomrader i forbindelse
med jernbanegods-transport”, mens den engelske original anvender begrebet
“bypassing urban areas”. Der er temmelig stor forskel pa de to begreber, idet
“bypassing” snarere betyder ”(muliggere) udenomskarsel”, hvilket ikke indike-
rer et stop for jernbanegodstransport i byomréder. Fejlen gentages i artikel
36.(f). Den danske sprogversion bar derfor rettes disse to steder.

Danske Havnevirksomheder

Danske Havnevirksomheder vil gerne udtrykke opbakning til Danske Havnes
heringssvar pa havneomradet.

For de mere overordnede betragtninger henviser Danske Havnevirksomheder
til DIs heringssvar.

DTL — Dansk Transport og Logistik

Med henvisning til hering af 19. oktober, 2011, skal Dansk Transport og Logi-
stik hermed fremsende sine umiddelbare kommentarer til Kommissionens for-
slag til forordning om Unionens retningslinjer for det transeuropaiske trans-
portnet. Vi skal dog samtidig henvise til vores tidligere kommentarer af 2. no-
vember, 2011 til de finansielle forslag knyttet til TEN-T.
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Dansk Transport og Logistik — der reprasenterer det danske transporterhverv
ad vej og pa bane — skal ikke forholde sig til alle de elementer, som bergres i
forslaget, men vil fokusere pa de elementer, der er centrale for brugerne af in-
frastrukturen.

Kommissionen peger med rette pa infrastruktur som et hovedelement i en
transportpolitik for EU. Vi hilser velkommen, at Kommissionen tilleegger infra-
struktur s& stor betydning bade hvad angér bedre udnyttelse af eksisterende
infrastruktur og etablering af ny infrastruktur.

Vi skal blot pege pa den aktuelle danske debat for at fremhaeve betydningen af
disse forhold. Transportsystemerne i dag lider under naesten akut kapacitets-
mangel af den ene eller den an-den grund. Anlaegsprojekter kan afhjalpe dette,
men det er langsigtede lasninger, der ikke vil skabe ny kapacitet pa kort sigt.
Indferelse af modulvogntog i EU, tilpasninger af vagtgraenser, regulering af
kerselsrestriktioner i og udenfor byer for at afskaffe forbud mod kersel pa de
tidspunkter, hvor infrastrukturen benyttes mindst m.v. er til gengeld tiltag, der
kan have en positiv hurtig effekt.

Som det gelder for baeredygtighed er det nedvendigt, at der tages en bred til-
gang til spergsmalet om kapacitet generelt og at man foretager en bred vurde-
ring af hvor kapacitets begraensninger findes — lovgivning, sikkerhed, sociale
forhold, infrastruktur mv. — for at finde de rette lgsninger som samtidig opfyl-
der alle politiske mal.

DTL skal serligt pege pa to faktorer, som vi finder, har stor betydning for vur-
deringen af EU's indsats for infrastruktur. Den ene vedrerer flaskehalse, hvor
Kommissionens forslag med rette saette mere fokus pa dette end tidligere inden
for TEN-T. DTL skal dog ogsa advare imod en tro pa, at flaskehalse kan loses
nemt. Hvis det var tilfaeldet, ville de fleste nationale myndigheder nok have
fjernet de flaskehalse for lang tid siden. Tidligere erfaringer med arbejde med
flaskehalse i EU viste, at selvom en flaskehals kan have graeenseoverskridende
effekter, er det overordentligt vanskeligt for EU at bidrage til at lase flaskehals
problemerne. Men ikke desto mindre, kan en flaskehals et sted fastleegge den
samlede kapacitet i en stor del af infrastruktursystemet i EU. Fokus ber derfor
stadig vere at lose flaskehalse i systemet. Den anden faktor vedrarer et bedre
fokus pa at lase de konkrete problemer i EU's infrastruktur, snarere end at for-
folge en politik, om at overflytte gods mellem transportformerne. Man kan ikke
udvikle og fremme jernbane transport og setransport ved at gore forholdene for
godstransport ad vej ringere eller mere besvaerlige. 85% af vejtransport er kers-
ler under 150 km — en afstand hvor jernbaner og sgfart alligevel ikke betragtes
som et alternativ. Desuden indgar netop vejtransport i neesten alle intermodale
transportkaeder, der indeholder bane- el-ler sgtransport, og en effektiv vej-
transport er derfor vigtig for de intermodale transporter. Det har vi et meget
positivt eksempel pa i Danmark, hvor de danske havne var meget aktive i for-
bindelse med etableringen af det igangveerende forseg med modulvogntog, og
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stort set al-le erhvervshavne i Danmark har i dag adgang for modulvogntog,
ligesom i gvrigt ogsa de to storste vej-bane-kombiterminaler har.

DTL kan stotte ideen om et prioritetsnetveerk og et mere omfattende netveerk,
som vil kunne bidrage til at havne og andre netvarksindgange integreres bedre
i de nuveaerende transport-korridorer. P4 nuvaerende tidspunkt er der store pro-
blemer med godstransporten til og fra havnene i Europa, hvor en effektiv brug
af skibsfarten forudsaetter, at lastbilerne har gode adgangsveje til og fra havne-
ne for at sikre den videre distribution af godset. EU ber spille en mere frem-
treedende rolle i at sikre internationale transportkorridorer og — kaeder. DTL er
der-for positiv over for et multimodalt TEN-T prioritets netvark, der vil kunne
sikre at godset kommer hurtigt frem til bestemmelsesstedet.

Det forudsettes dog, at et sddant prioritetsnetveerk ogsa tager hensyn til EU's
geografiske forhold og den regionale mangfoldighed og fortsat fokuserer pa at
sikre alle regioners ad-gang til hele EU. Dermed bliver knudepunkter i form af
intermodale terminaler, havne, men ogsa transportcentre mv. mere afgerende
end nogensinde for at sikre godsets uhindrede transport. I sin nuveerende form
synes forslaget at tage dette med i betragtning.

DTL finder derfor, at det er afgorende under forhandlingerne at fastholde, at
forslagets elementer er et samlet hele, hvor man ikke kan pille ved de enkelte
elementer uden at det pavirke resten af elementerne.

I lyset af erfaringen med TEN-T de sidste 10-15 &r, synes det at veere hensigts-
maessigt at fokusere pa de omrader, hvor EU har kunnet gore en forskel. Det
synes serligt i omrader, der kraver en bred indsats for forskning og udvikling
og en fzlles europeiske indsats. ERTMS er et eksempel, Galileo er et andet
(uden dog at DTL i den sammenhéang udtaler sig om hvorvidt Galileo er en god
ide eller €j). EU synes derfor at kunne bidrage med tiltag, der fokuserer pa at
sikre en bedre udnyttelse af eksisterende infrastruktur — som anlagt af med-
lemsstaterne, en falles teknologisk udvikling, og en indferelse af en samlet feel-
les EU lgs-ning, snarere end 27 enkelt-staende nationale lgsninger.

DTL finder derfor Section 7 — Common Provisions afggrende, idet det sikres, at
infrastruk-tur opfattes bredere end blot asfalt eller skinner lagt pa jorden. Hvis
man vil fremtidssikre EU's politik for TEN-T synes det at vaere hensigtsmeassigt
allerede nu at erkende, at f.eks. ITS er ikke kun et spergsmal om infrastruktur
men ogsa om samspillet mellem karetgjer og infrastruktur. Kommissionens
henvisning til nye former for energi til karetgjer stiller samme udfordring. I
begge tilfzelde kan TEN-T politikken vise sig at veere et effektivt og nyttigt in-
strument.

DTL savner til gengeeld, at Kommissionen er villig til at vaere rigtig ambities og
pege pa, at en made at optimere infrastruktur pa er her og nu ved at anvende
dagens teknologi. Modul-vogntog er et eksempel, hvor samfundet pa én gang
kan forbedre effektiviteten virksomheds- og samfundsgkonomisk og reducere
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emissionerne. DTL skal ogsa pege pa vores katalog over 49 mader at spare
breendstof pad ved at anvende eksisterende produkter og muligheder:
http://issuu.com/sandgreen/docs/dtl-klima-brochure-2009

Enkelte artikler
Til enkelte artikler skal vi kommentere folgende:

Art. 4: Vi hilser velkomment at “safety and security” naevnes i art 4.2 litra h.
Det er afgaren-de at infrastruktur tager disse forhold med i betragtning. I den
forbindelse skal vi dog fortsat pege pa det ulige forhold, der p.t. er i EU for sa
vidt angdr “safety and security” for trans-portformerne, idet alle andre trans-
portformer end vej har egne agenturer, der har ansvar for disse omrader. Vi
kan vare bekymret for, at der vil vare tilstraekkelig fokus pa vej i den sammen-
haeng.

Art. 10: DTL kan vare bekymret for, at nogen af de prioriteter, som denne arti-
kel skal ud-trykke, mere er udtryk for ideer Kommissionen har (multimodal
scheduling, tracking and tracing), end hvad markederne reelt eftersparge. Og
hvis markederne reelt eftersparge disse instrumenter, giver det sd mening, at
EU er involveret? Det er derfor vigtigt, at artiklen ikke ses som et mandat til
Kommissionen til at aktivt arbejde for disse ting, men snarere at artik-len er
udtryk for, hvad infrastruktur af hgj kvalitet ber indeholde.

Art. 20 + art 40: DTL hilser velkomment, at der er fokus pa rastepladser som
en integreret del af vejinfrastruktur, og at sikkerhed ligeledes skal vaere en inte-
greret del. DTL skal dog anbefale den danske regering at arbejde for en mere
forpligtende tekst i art. 40.

Finansiering

Afslutningsvis skal DTL pege pa, at det foreliggende forslag er ganske ambiti-
ost. Vi hilser det velkomment, men finder at der er et klart forhold mellem am-
bitionsniveau og finansieringsmuligheder. Kommissionens eget udspil om fi-
nansiering — Connecting Europe, project-bonds — er ligesa ambitigst som ret-
ningslinjerne og det finder vi positivt. Vi haber, at Kom-missionens ambitioner
pa finansieringssiden kan opfyldes, og at medlemsstaterne anerkender betyd-
ningen af investeringer i infrastruktur saerligt i disse tider, som en investering i
fremtiden.

Skulle Kommissionens ambitioner for finansiering imidlertid ikke blive opfyldt,
ber retningslinjerne tilpasses til et niveau, som er realistisk. Under alle om-
steendigheder finder DTL det ikke acceptabelt, at medlemslandene i givet fald
blot ser pa at anvende infrastrukturafgifter som et finansieringsmiddel. At gore
brugen af infrastruktur — sarligt for gods ad bane og veje — dyrere blot for at
opna finansiering vil veere i modstrid med de ambitioner, det fore-liggende for-
slag forseger at opn4, for s vidt angar mobilitet i EU for gods og passagerer.
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Endelig skal DTL bemaerke, at vedtages dette nye forslag for retningslinjer for
TEN-T, ber Kommissionen revidere Marco Polo programmet for at undga over-
lap og uklarheder. Midlerne i Marco Polo programmet kunne passende anven-
des til en mere fokuseret indsats for at reducere CO2 uanset hvilken transport-
form, der anvendes.

ITD (International Transport Danmark)

Kommissionen fremlaegger i forslaget en rackke muligheder for, hvordan poli-
tikken vedr. de transeuropeiske transportnet bedst kan udvikles med henblik
pa at made fremtidens krav. Hovedtanken er at sikre, at malene med den hidti-
dige TEN-indsats nds, og at disse fortsat er tilstrakkelige.

ITD mener, at forslaget er et relevant papir, og Kommissionen skal have ros for
at veere kritisk over for de mangler, der har varet i forbindelse med de hidtidige
TEN-projekter. Ved at have de kritiske briller pa opnas en fri og fordomsfri dis-
kussion af de muligheder, som TEN-nettet vil betyde for EU de kommende ar.

ITD mener overordnet set, at malsatningen for en TEN-politik bor basere sig
pa bestemmelser, der sikrer lige og gennemsigtige vilkar for alle TEN-projekter.
Vi er enige med Kommissionen i, at TEN-projekterne er en meget vaesentlig del
i den fortsatte videreudvikling af EU's indre marked.

ITD er ogsa enig i, at der med fordel kan skelnes mellem en tostrenget tilgang,
som bestar af et samlet net og et hovednet. Hovednettet skal veere feerdigt med
udgangen af 2030, mens det samlede net skal vaere tilendebragt senest ved ud-
gangen af 2050. Det kan dog diskuteres, om en sddan tidshorisont ikke er for
lang, idet rigtig mange forudsatninger for prognoserne naturligt vil skifte hen
over en sa lang tidshorisont.

Tidligere opleeg om TEN-projekterne bar praeg af, at de foreslaede initiativer
ikke har veeret tydelige og konkrete nok i forhold til at kunne udgere en reel
aktiv og tydelig formuleret EU-politik. Det foreliggende forslag har dog gjort op
hermed, og der er nu udarbejdet nye kort med skitser til de godkendte TEN-
transportnet.

Vi er derfor tilfredse med, at mélsaetningerne nu er forenklede, klare og tydeli-
ge, og at forordningsudkastet indeholder konkrete forslag til initiativer.

ITD leegger dog veegt pa, at det er nedvendigt at afklare forskellen mellem de
nationale og EU’s kompetenceomrader, og at der ved gennemforelse af projek-
terne i hgj grad ber geres brug af OPP-projekter. Vi mener videre, at transport-
politikken i forhold til TEN bgr veere sa bredt dekkende som muligt og afspejle
alle relevante omrader, dvs. finansiering, miljg, trafiksikkerhed, fremkomme-
lighed, geografi, topografi, ITS mv.
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Set fra dansk side er det glaedeligt, at transportnettet er teenkt som et net pa
tveers af Europa. Det betyder alt andet lige, at alle regioner i EU gares tilgeenge-
lige, siledes at ogsa randomraderne sikres muligheder for gget integration og
samhandel med de avrige dele af EU.

Nu star sa implementeringen tilbage, en implementering, der skal gennemfores
hen over de naste mange ar. De enkelte projekter er ikke med TEN-nettet sik-
ret gennemforelse, men det er givtigt, at der med det foreliggende forordnings-
udkast foreligger en ramme for det videre arbejde i bestraebelserne pa at inte-
grere de europaiske transportkorridorer i EU. Det er uden tvivl en stor udfor-
dring ved at fa sikret den ngdvendige fiansiering af projekterne de kommende
ar, ogsa selvom der i oplaegget henvises til den sakaldte "Connecting Europe-
facilitet".

Alt taler for, at en forbedret infrastruktur i bred forstand (transport, energi,
digitalt bredbédnd o.a.) er til stor gavn for samtlige EU-landes virksomheder og

befolkninger.

Horing vedrgrende Netforbindelser i Europa (Connecting Europe Facility):

Enkelte organisationer har i deres horingssvar til TEN-T-retningslinjerne og-
sa henvist til deres horingssvar for sa vidt angar Kommissionens forslag til
forordning om Netforbindelser i Europa. Derfor er disse horingssvar indsat
neden for:

DI — Organisationen for erhvervslivet

DI har modtaget Kommissionens forslag til forordning om oprettelse af ‘net-
vaerksforbindelser’ i Europa i hering. DI gnsker at fremsaette folgende bemaerk-
ninger til forslaget, som fremadrettet henvises til som ’Connecting Europe Faci-

lity’.

Velfungerende graenseoverskridende infrastruktur er en forudsetning for eu-
ropaisk konkurrenceevne. EU’s budget kan lofte investering i grenseoverskri-
dende infrastruktur, som uden EU’s midler ikke ville blive realiseret. Det geel-
der inden for sével transport og energi som IKT. DI hilser derfor forslagets
budgetmeessige op-prioritering af europaisk infrastruktur igennem ’Connec-
ting Europe Facility’ vel-kommen.

DI ser positivt pa forslagets sigte om at forenkle og skabe gennemsigtighed i
allokeringen af midler, ikke mindst i forhold til at skabe en sammenhaengende
ramme for tildelingen af midler pa tvaers af de tre sektorer.

I lyset af infrastrukturs betydning for gkonomisk vakst beklager DI, at der
’kun’ er afsat godt 4 pct. af det samlede EU budget, svarende til 40 mia. euro, til
investeringer i infrastruktur gennem ’Connecting Europe Facility’.
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EU-Kommissionens egne tal viser, at det frem mod 2020 skal investeres 500
mia. euro for pa tilfredsstillende vis at udbygge den europzaiske transportinfra-
struktur i overensstemmelse med gnsket om et sammenhangende indre mar-
ked. EU-Kommissionens energiinfrastrukturpakke fra november 2010 peger
endvidere p4, at der frem mod 2020 skal investeres i storrelsesordenen 200
mia. euro i energiin-frastruktur, for at EU kan leve op til sine energi- og kli-
mamalsatninger. Endeligt fastslar EU-Kommissionen, at der skal investeres
omkring 270 mia. euro for at rea-lisere malsatningen om hurtig bredbandsfor-
bindelse til alle borgere og virksomhe-der i Europa.

Selv om hovedparten af finansieringen skal loftes af medlemslandene, vidner
investeringsbehovet inden for transport, energi og IKT om, at ’‘Connecting Eu-
rope Facility’ med den foresldede storrelse pa 40 mia. euro langt fra alene er
tilstraekkelig til at sikre EU2020 strategiens malsetninger om et mobilt, res-
sourceeffektivt og innovativt Europa.

Et teet offentligt privat partnerskab er derfor en ngdvendighed for at lofte inve-
steringsbehovet. I forlaengelse heraf ser DI positivt pa forslaget om at gore stor-
re brug af innovative finansieringsredskaber i forbindelse med sterre infra-
strukturprojekter, f.eks. ved hjaelp af udlan gennem den Europaiske Investe-
ringsbank.

I forhold til udstedelse af sédkaldte projektobligationer finder DI det vigtigt, at
der udvises forsigtighed, siledes at 'budgetgarantier’ forbeholdes projekter,
hvor grundig analyse viser, at projekterne er rentable fra sével et finansielt som
et samfunds-gkonomisk perspektiv.

DI understreger endvidere vigtigheden af, at der altid foretages en samfunds-
gkonomisk vurdering og evaluering af de enkelte projekter, der skal modtage
statte fra ‘Connecting Europe Facility’, og at tildelingen baseres pa hvilke pro-
jekter, der bi-drager mest til vaekstdagsordenen. Desuden bgr det vere en
grundpraemis, at omkostninger til investeringer, der modtager statte, fordeles
mellem landene pa en made, der bade sikrer dansk og europaeisk konkurrence-
evne.

Searlige bemaerkninger til TEN-T

©@konomisk vaekst er betinget af varers og personers frie mobilitet. Det gaelder
historisk sével som det gelder for genopretningen af europeiske gkonomier.
DI anser af samme grund udviklingen af det transporteuropziske netveerk for
transport, som grundstenen for den graenseoverskridende mobilitet og derved
som et barende element for Europas fremtidige veekstmuligheder.

For danske virksomheder er arbejdskraeftens frie beveegelighed og adgang til
trans-port af varer via velfungerende infrastruktur af veesentlig betydning for
virksomhedernes konkurrencekraft. Seerligt for eksporterende virksomheder er
den grense-overskridende infrastruktur inden for EU, herunder specielt Dan-
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marks infrastrukturelle forbindelse til vores nabolande, af afgarende betyd-
ning.

I den nuverende flerarige finansielle ramme (2007-2013) er der afsat 8 mia.
euro. EU-kommissionen foreslog imidlertid i sin tid at afseette 20 mia. til TEN-
T. Det blev efterfolgende beskaret dramatisk i Radet. Fra dansk side ber der i
radsfor-handlingerne insisteres pa, at belgbet pa 21.7 mia. euro til transportin-
frastruktur, som EU-Kommissionen har foreslet, som minimum fastholdes.

Sarlige bemaerkninger til TEN-E

Grundlaeggende er det DI’s holdning, at investeringer i energiinfrastruktur sa
vidt muligt skal veere drevet af kommercielle interesser. For energiinfrastruktur
er der imidlertid en raeekke forhold, der betyder, at mange projekter af strategisk
betydning for det indre marked for energi og for omstillingen af energisystemer
ikke er kommercielt levedygtige.

Hidtil, under TEN-E, har der i perioden 2007-2013 varet afsat 155 mio. euro til
energiinfrastruktur. Med de godt 9,1 mia. euro, som foreslas afsat til energiin-
frastruktur i perioden 2014-2020 under ’Connecting Europe Facility’, er der
tale om en vaesentlig — og hensigtsmeessig — opprioritering af energiinfrastruk-
turen, som DI betragter som et strategisk vigtigt indsatsomrade pa EU niveau.
Fra dansk side ber der derfor stilles krav om, at de 9,1 mia. euro som minimum
fastholdes.

Sarlige bemerkninger til IKT

DI er enig i, at det er vigtigt at fremme den digitale infrastruktur i EU. Men DI
er ikke enig i prioriteringen af midler, som kommissionen laegger op til.

Af de 9,2 mia. euro, der afsattes, foreslar kommissionen, at 7,1 mia. kr. bruges
til infrastruktur, mens kun en mindre del malrettes selve anvendelsen af bred-
band. I Nordeuropa er udbygning af infrastruktur hovedsageligt markedsdre-
vet. I et dansk perspektiv er offentlig statte til udbygning af digital infrastruktur
derfor ikke den mest hensigtsmaessige prioritering.

Investeringer i digital infrastruktur giver kun mening i det omfang, at det sam-
tidig lykkes at oge eftersporgslen pa digitale tjenester. DI ser derfor gerne, at
flere midler malrettes brug af offentlige digitale tjenester. Det kan veere pa vel-
feerdsteknologiomradet eller inden for uddannelse og andre e-government tje-
nester, hvor brug af (3D-) billeder kan veere med til at gge brugervenligheden,
styrke den objektive sagsbehandling samt fremme produktiviteten i den offent-
lige sektor.

DI foretraekker derfor en mere eftersporgselsdrevet udvikling frem for en ensi-
dig statte til at udbygge infrastrukturen.
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Dansk Transport og Logistik (DTL)

Der henvises til hgring fra Transportministeriet af 19. oktober, 2011 om hhv om
oprettelsen af 'Netvaerksforbindelser i Europa' KOM(2011)655 med meddelelse
og om Kommissionens forslag (KOM(2011)659 til Europa-Parlamentets og Ra-
dets forordning om @&ndring af TEN-T-finansforordningen (EC/2007/680)
samt @ndring af afgerelsen om etableringen af et rammeprogram (2007-2013)
for konkurrenceevne og innovation.

Dansk Transport og Logistik kan generelt tilslutte sig betydningen af at mobili-
sere investeringer i infrastruktur, szerligt for transport. Det hilses velkomment,
at Kommissionen udviser initiativ for at skaffe ekstra finansiering gennem et
pilotforsgg med project bonds for naermere at kunne vurdere betydningen af
denne form for finansiering for de fremtidige behov pa infrastrukturomradet.
Vi forudsatter dog, at fokus er pa at fastholde en sa billig finansiering som mu-
ligt og ikke blot at finde alternativer til statsligt engagement. Endvidere forud-
saetter vi, at hele gvelsen baseres pa at undga dobbelt betaling — dvs at betalin-
gen ikke skal ende i bade vejafgifter og subsidierede 1dn/project bonds, som i
sidste ende begge betales af skatteyderne og virksomhederne. Dette vil i gvrigt
vaere i overensstemmelse med Kommissionen egen politik, der blandt andet
understreger behovet for, at f.eks. betalte vejafgifter fores tilbage i erhvervet.

Hvad angar forslaget om oprettelse af Netvaerksforbindelser i Europa statter
Dansk Transport og Logistik som udgangspunkt forslaget, men kan ikke tilslut-
te dig de angivne ”specific sectoral objectives” i art. 4. Faktisk betragter vi art.4
som i modstrid med art. 3. Art. 3 taler generelt om behovet for korridorer, der
er beeredygtige, veekstskabende, skaber sammenhgrighed, og fremme f.eks.
energieffektivitet. I art.4 defineres dette for transport snavert til alene at blive
malt pa lengden af de konventionelle og hgjhastighed jernbanenet.

Med den foresldede tekst i art. 4,stk. a (ii) afskaere EU sig fra at fremme vaekst
og beskaftigelse gennem udvikling af en baeredygtig og veekstskabende gods-
transport ad vej, som er et nadvendigt alternativ til jernbaner, nar den tilstrak-
kelige kapacitet og kvalitet ikke er tilstede og i serdeleshed vil kunne skabe
samhgrighed til regioner og egne afskaret fra brugen af jernbaner. Hertil kom-
mer, at EU i andre sammenhaeng konsekvent har talt om behovet for at trans-
portformerne skal arbejde sammen og supplere hinanden. Den foresldede art. 4
synes ogsa at veere i strid med dette overordnede mal.

DTL ma derfor tage afstand fra teksten i art 4, stk. a (ii) og anmode om, at den
danske regering kun accepterer en tekst, der bade er mere realistisk og tager
hensyn til EU's behov for alle transportformer.

DTL skal dog samtidig hilse velkommen, at den foreslaede tekst i art. 10 &bner
op for etablering af sikre rastepladser som en modtager af stotte.
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Afslutningsvis skal DTL tage forbehold for sine bemerkninger i lyset af de klare
relationer mellem alle forslag mv i denne sag. I seerdeleshed skal DTL fremsaet-
te betragtningen, at prioriteter, hensigter og overordnede planer for udviklin-
gen af TEN-T har mere begranset betydning ifald EU ikke vil kunne enes om
den ggede bevilling til investering i TEN, som foresldet af Kommissionen.

Dansk Erhverv

Horing om oprettelse af netvaerksforbindelser i Europa, &ndring af TEN-T fi-
nansforordningen samt a&ndring af afgerelse om etablering af et rammepro-
gram for konkurrenceevne og innovation

Dansk Erhverv har modtaget Transportministeriets horing af 19. oktober, 2011
om ovennavnte. Der henvises til hhv. KOM(2011)655, (KOM(2011)659
(EC/2007/680) samt rammeprogram 2007-2013.

Dansk Erhverv er overordnet positiv over for mobilisering af investeringer i
infrastruktur. Vi finder derfor et pilotforseg med project bonds interessant og
konstruktivt.

Vi skal dog betinge, at gvelsen udferes i overensstemmelse med kommissionens
politik om, at de indkomne midler bibeholdes i infrastrukturomradet.

For s& vidt angar forslaget om oprettelse af Netveaerksforbindelser i Europa stot-
ter Dansk Erhverv som udgangspunkt forslaget, men kan ikke tilslutte sig de
angivne mal i art. 4. Vi anser art. 4 som vaerende i modstrid med art. 3, der ge-
nerelt omhandler behovet for korridorer, der er baredygtige, veekstskabende,
skaber sammenhgrighed, og fremmer fx. energieffektivitet. I art. 4 defineres
dette for transport snaevert til alene at blive malt pa leengden af de konventio-
nelle - og hgjhastighedsjernbanenet, hvilket slarer fokus for forslaget.

Med den foresldede tekst i art. 4, stk. a (ii) afskeerer EU sig fra at fremme vaekst
og beskeftigelse gennem udvikling af alle transportformer i samspil, hvor hver
enkelt form udnyttes maksimalt, hvilket ellers er EU's mal. Der henvises ek-
sempelvis til Europa-Parlamentets og Radets forordning om Unionens ret-
ningslinjer for det transeuropaiske transportnet KOM(2011)650, hvori anferes,
at "hovedformalet med retningslinjerne er at fastleegge et fuldsteendigt og inte-
greret transeuropaisk transportnet, der deekker alle medlemsstater og regioner
og danner grundlag for en afbalanceret udvikling af alle transportformer .... og
derved maksimere nettets mervaerdi for Europa.”

Dansk Erhverv skal derfor indstille, at den danske regering arbejder p4, at tek-
sten bringes i overensstemmelse med EU's generelle malsatninger pa omradet
og dermed tager hensyn til alle transportformer.

Dansk Erhverv hilser velkommen, at den foresldede tekst i art. 10 &bner op for
etablering af sikre rastepladser som modtagere af stotte.
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Afslutningsvis skal Dansk Erhverv tage forbehold for sine bemaerkninger i lyset
af de klare relationer mellem alle forslag m.v. i denne sag. I seerdeleshed skal vi
anfare, at prioriteter, hensigter og overordnede planer for udviklingen af TEN-
T har mere begranset betydning ifald EU ikke vil kunne enes om den agede
bevilling til investering i TEN, som foreslaet af Kommissionen.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget medfarer ikke i sig selv agede omkostninger. TEN-T-budgettet for
perioden 2014-2020 fastlaegges i forordningen om Netvaerksforbindelser i Eu-
ropa. Belobet athanger af de overordnede forhandlinger om EU-budgettet for
perioden 2014-2020 (de flerarige finansielle rammer).

Forslaget, safremt det nationalt besluttes at iveerksaette de infrastrukturprojek-
ter som Kommissionens forslag indebarer, kan fore til ogede udgifter for med-
lemslandene i forbindelse med opfyldelsen af de forskellige krav og forpligtel-
ser, der for hovednettets vedkommende skal vaere opfyldt ultimo 2030. Det
gaelder for Danmarks vedkommende fx i forhold til kravet om elektrificering af
hovednettet for jernbanen, hvor streekningen Fredericia-Aarhus endnu ikke er
elektrificeret. Elektrificeringen af denne streekning vurderes ifglge anleegsover-
slag at koste ca. 2,07 mia. kr. Kravet om elektrificering af alle gvrige straeeknin-
ger pa det samlede net inden 2050 forventes ifglge anlegsoverslag at koste ca.
4,71 mia. kr. (straekningen Vejle-Herning ikke medregnet).

Kravet om at forbinde alle TEN-T-havne med jernbanenettet i 2050 vurderes at
ville medfere betydelige omkostninger.

Forslaget kan potentielt fore til agede administrative byrder for medlemslan-
dene i forbindelse med de skarpede krav om afrapportering af tekniske og fi-
nansielle data om medlemslandenes TEN-T-net.

Arbejdet med koordinering af hovednetskorridorerne i de omtalte korridorplat-
forme, og kravene om udarbejdelse af felles korridorudviklingsplaner i den
forbindelse, kan ligeledes fore til agede administrative byrder for medlemslan-
dene.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfarer i sine indledende bemaerkninger til forslaget falgende
om narhedsprincippet:

"Den samordnede udvikling af et transeuropzeisk transportnet til at understotte
transportstremmene i det europaeiske indre marked og den skonomiske, socia-
le og territoriale samhgrighed i Europa forudsetter, at der ivaerksaettes tiltag pa
EU-plan, da tiltag af denne art ikke kan ivaerksattes af de enkelte medlemssta-

ter. Dette geelder navnlig de greenseoverskridende omrader’.
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Kommissionen henviser i resumeet af konsekvensanalysen for forslaget
(SEK/2011/1213) til artikel 170-172 i traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsmade (TEUF), hvor de generelle mélsatninger for og afgraensning af
EU’s indsats for at statte etableringen og udviklingen af TEN-T fastleegges. Der
refereres saerligt til artikel 172, hvori rammerne for anvendelsen af subsidiari-
tetsprincippet fremgar, herunder en central bestemmelse om, at det kreever
medlemsstatens godkendelse at gennemfore projekter pa dets territorium.

Forslaget vurderes at vare i overensstemmelse med naerhedsprincippet, idet
artikel 171 1 TEUF fastslar, at Union skal opstille et st retningslinjer for udvik-
lingen af de transeuropaiske transportnetvark. Regeringen finder, at formale-
ne med de transeuropaiske transportnetveerk kun kan gennemfores, safremt
der er en raekke faelles standarder for infrastrukturen.

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen finder det fornuftigt, at Kommissionens forslag til nye TEN-T-
retningslinjer indebzerer ambitiase malsatninger for at skabe et egentligt fal-
leseuropaisk transportnet, med effektive og graenseoverskridende transport-
korridorer til gavn for bade gods- og passagertransporten. Det er af afgarende
betydning for at skabe vaekst i Europa og i Danmark, at mobiliteten styrkes. Det
er vigtigt, at TEN-T-programmet bruges til investeringer i infrastrukturen -
ikke som driftsstette.

Regeringen stotter Kommissionens overordnede malsetninger om udbygning
af greenseoverskridende straekninger, bekaempelse af flaskehalse, bedre mulig-
hed for multimodal transport samt udbredelse af interoperabilitet. Det er vig-
tigt med langsigtede politikker, der bade fremmer mobiliteten og som samtidig
er med til at indfri malseetningen om en kraftig reduktion i transportsektorens
udledningen af drivhusgasser. I den forbindelse ber der vare fokus pa udvik-
lingen af den nedvendige infrastruktur for at sikre adgangen til alternative, re-
ne braendstoffer. TEN-T-programmet bgr bidrage med statte til at hjeelpe den-
ne udvikling pé vej. Det hilses endvidere velkommen, at der er fokus pa udvik-
lingen og anvendelsen af intelligente transportsystemer (ITS) inden for alle
transportformer. Her er Danmark allerede langt fremme med beslutningen om
indferelse af ERTMS pé jernbanenettet i ar 2021.

Regeringen stotter den overordnede model med et samlet net og et hovednet,
der udger en andel af det samlede net. Det er positivt, at det kommende hoved-
net inkluderer naesten alle de nuvaerende prioritetsprojekter, herunder Fe-
mern-forbindelsen og tilhgrende landanlaeg. Regeringen finder endvidere, at
der for de forskellige transportformer er fundet nogle fornuftige kriterier for,
hvordan det samlede net og hovednettet udformes pa europaisk plan, og at den
danske andel af det samlede net og hovednettet har faet en fornuftig udform-
ning. Endelig er regeringen positiv overfor de af Kommissionen foreslaede ho-
vednetkorridorer og oprettelsen af korridorplatforme bestdende af medlems-
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staterne m.fl., da et forpligtende samarbejde imellem medlemslandene anses
for nadvendigt for at implementere ambitionerne for hovednettet og udvikle
effektive og greenseoverskridende transportkorridorer. I den forbindelse kan
korridorudviklingsplanerne vere et nyttigt instrument. Udarbejdelsen af disse
ber dog ikke fore til ogede administrative omkostninger for medlemslandene.

Det er vigtigt, at TEN-T-nettet har et reelt indhold til gavn for mobiliteten og
miljget. Overordnet finder regeringen det derfor fornuftigt, at der med Kom-
missionens forslag folger forpligtelser med pa TEN-T-nettet, og at disse ledsa-
ges af deadlines for, hvornar forpligtelserne skal veere implementerede. Dette
galder sarligt for hovednettets vedkommende, idet hovednettet bestar af de
vigtigste europaiske straekninger. Det vurderes, at det kun ved en kombination
af muligheden for TEN-T-statte samt tilhgrende forpligtelser og falles regler

er muligt at accelerere eksempelvis udrulningen af det faelleseuropeaiske signal-
system for jernbanen, ERTMS.

For hovednetkorridorerne finder regeringen det derfor ngdvendigt, at landene
forpligter sig til at gennemfore de forskellige krav, og at man etablerer det fore-
sldede tveernationale samarbejde. Det er til Danmarks fordel, at korridorerne
skaber reelle resultater til gavn for mobiliteten.

For den gvrige del af hovednettet bor de forskellige tekniske krav ligeledes im-
plementeres senest ultimo 2030. Strakninger pa hovednettet der i 2030 ikke
opfylder forpligtelserne, bar alternativt udga af hovednettet. Regeringen finder,
at det er positivt, at der i Kommissionens forlag er forudsat en evaluering og
revision af hovednettet i 2023. Det er vigtigt, at denne revision ogsa bliver en
mulighed for at inkludere nye strackninger pa hovednettet, bl.a. for at tage hgj-
de for nye vaekstomrader.

For sé vidt angar den gvrige del af det samlede net ber der vere en storre grad
af fleksibilitet end for hovednettet. Dele af det samlede net bestar af streeknin-
ger af mere lokal eller regional karakter, hvor det vurderes, at forpligtelserne i
2050 kan vaere for omfattende. Et eksempel herpa er forpligtelsen om at knytte
alle havne i det samlede net til jernbanen. En sddan mélseatning anses for urea-
listisk, hvorfor artikel 26, stk. 1, litra a) pa dette punkt ber aendres. Regeringen
finder, at der for det samlede net ber indtzenkes mekanismer, der gor det mu-
ligt at revidere det samlede net for alle transportformer. Dette bor ske pa en
sddan made, at det enkelte medlemsland har mulighed for at indskraenke sit
samlede TEN-T-net, safremt det ikke vurderes muligt at opfylde forpligtelser-
ne.

For sd vidt angar jernbaneomradet ber det sikres, at kravene angaende nye
godsbanelinjers maksimale stigninger/fald pa 12,5 mm/m ikke kommer til at
geaelde for allerede planlagte europaiske straeekninger, heriblandt eksempelvis
den nye jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted, som har en maksimal heeld-
ningsgradient pa 28,9 mm/m. Allerede planlagte linjer ber derfor undtages fra
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artikel 13, stk. 3, ¢) 4), og bestemmelsen bar ligeledes vaere mere fleksibel mht.
fremtidige projekter.

Regeringen finder, at havnene i det samlede net spiller en vigtig rolle i det eu-
ropaiske og danske transportsystem, seerligt inden for godstransporten. Det
bor derfor ikke veere et krav, at mindst én havn i hovednettet indgéar i et projekt
inden for Motorveje til sgs. Artikel 25, stk. 2 bor @&ndres, saledes at det fortsat
er muligt for to havne i det samlede net at gd sammen i et projekt.

For sd vidt angar vejomradet bor retningslinjerne afspejle, at TEN-T-nettet ikke
kun bestér af motorveje og motortrafikveje i Kommissionens forstand. Artikel
20, stk. 3 ber derfor &ndres, sa den faktiske situation afspejles.

Regeringen forholder sig positivt til forslaget om at Kommissionen via delege-
rede retsakter lobende kan &ndre TEN-T-nettet for indlandshavne, havne,
lufthavne og godsterminaler med henblik pa at afspejle de senest tilgaengelige
statistiske data for passager- og godsomsaetning samt at tilpasse kortene for
veje, jernbaner og indre vandveje, sidan at fremskridtene med faerdiggerelsen
af hovednettet afspejles.

Medlemslandenes forpligtelser angdende ajourfering og indberetning til Kom-
missionen angaende data for TEN-T-nettet, bor ikke fore til ogede administra-
tive byrder for medlemslandene.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Der er blandt medlemslandene generel enighed om den overordnede model
med et samlet net og et hovednet, der udger en andel af det samlede net. Lige-
ledes er der generel opbakning til de fem overordnede mélsaetninger med for-
slaget.

Der er tidligere fra flere medlemslandes side udtrykt skepsis overfor eendringen
fra ’afggrelse’ til 'forordning’, fordi Kommissionen samtidig med en forordning
gnskede, at de forskellige krav til infrastrukturen ogsa skulle gelde de private
transportakterer og ikke kun medlemslandene. Imidlertid er forslaget nu revi-
deret sddan, at de forskellige krav til infrastrukturen nu udelukkende retter sig
mod medlemslandene, hvilket for langt de fleste lande har medfert, at man ikke
laengere anser en forordning som veerende problematisk.

Der er fra mange medlemslandes side udtrykt modstand mod forpligtelsen til
at faerdiggere hovednettet og det samlede net i hhv. 2030 og 2050. Kravet om
feerdiggorelse indebarer en forpligtelse til at opfylde bestemte krav for de en-
kelte transportformer pa de navnte tidspunkter. Der peges bl.a. pa, at man
grundet den nuvaerende finansielle situation ikke har kapacitet til at opfylde de
ambitigse mélsaetninger. Saerligt pa jernbaneomréadet udger kravene en finan-
siel udfordring for en maengde lande. Det gaelder eksempelvis mht. implemen-
tering af ERTMS og elektrificering.
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Desuden har sporgsmélet om medlemslandenes suveranitet i planlaegningen
og finansieringen af infrastruktur veeret dreftet. Det er nu udgaet af forslaget, at
Kommissionen kan ivaerksette ‘passende foranstaltninger’, safremt feerdiggo-
relse af hovednettet forsinkes. Samtidig er der for hovednettets vedkommende
tale om nye formuleringer, der klargor, at der er tale om en stark politisk mal-
s@tning om, at medlemslandene skal opfylde visse krav til infrastrukturen.

For sd vidt angar hovednetkorridorerne er der en rakke lande, der stotter eller
accepterer tilgangen, da man finder hovednetkorridorerne ngdvendige for at
skabe egentlige, greenseoverskridende transportkorridorer. Andre lande er me-
re skeptiske over for konstruktionen. Landene i sidstnaevnte kategori finder
eksempelvis, at man med kravet om udarbejdelsen af korridorudviklingsplaner
ikke i tilstreekkelig grad respekterer medlemslandenes ret til selv at varetage
planlaegningen af sin infrastruktur.

Der er udtrykt bekymring mht. mulige ogede administrative byrder i form af
udarbejdelse af planer og rapporter. Det samme galder for Kommissionens
mulighed for at vedtage gennemforelsesafgarelser for hovednetkorridorerne,
som er udgdet i det seneste kompromisforslag Der arbejdes pa en ny model,
der er mindre bureaukratisk for medlemslandene, hvor de ikke-bindende kor-
ridorudviklingsplaner udarbejdes af de europaiske koordinatorer i samarbejde
med medlemslandene.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning foreligger endnu ikke. Forslaget behandles i Transport-
udvalget.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget
Der er oversendt grund- og naerhedsnotat den 17. november 2011. Sagen har

vearet forelagt Folketingets Europaudvalg den 9. december 2011 med henblik
péa forhandlingsoplaeg.
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Dagsordenspunkt 2: Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentets og Ridets forordning om groundhandling-ydelser i
EU’s lufthavne og om ophavelse af Radets direktiv 96/67/EF

KOM(2011) 824
Nyt notat.
Resumé

Groundhandling er en fellesbetegnelse for en lang raekke serviceydelser, som
skal stilles til radighed i en lufthavn, sGsom pdfyldning af braendstof og baga-
gehdndtering. Kommissionen mener, at man med det gaeldende direktiv om
groundhandling har néet nogle vigtige mal, men at leveringen af ydelserne
tkke er tilstraekkelig effektiv, og at kvaliteten af ydelserne ikke kan holde trit
med det stigende behov.

Kommissionen stiller derfor forslag om en forordning, der skal forege effekti-
viteten og kuvaliteten i groundhandling-ydelserne. Dette skal bl.a. ske ved at
give fri adgang til egen-handling og lempe begransningen af antallet af tred-
jeparts-handlere i en lufthavn. Godkendelsen af groundhandlere skal ske efter
harmoniserede bestemmelser, og der skal etableres en klar juridisk ramme for
anvendelsen af den vigtigste infrastruktur for at undga konkurrenceforvrid-
ning. Lufthavne, der selv udbyder groundhandling,skal levere ydelserne i et
saerskilt selskab. Bestemmelserne for udbudsproceduren ved en lufthavns ud-
veelgelse af groundhandling-leverandorer skal strammes, og der fastsaettes
klare regler for anvendelse af underleverandorer. Det bliver pligtigt for luft-
havnene at fastszette adfzerdsregler for koordinering mellem de enkelte leve-
randorer af groundhandling. Der skal fastsaettes minimumsstandarder for
kuvaliteten af groundhandling-ydelser, og Kommissionen skal separat fastszet-
te specifikationer herfor lige som for rapportering fra leveranderer om deres
praestationer. Endelig skal der stilles krav vedr. traening af groundhandling-
personale, og der skal ske en tydeliggorelse af reglerne for overtagelse af per-
sonale i forbindelse med udbud af groundhandling-ydelser.

‘ Forslaget er sat pa dagsordenen til mulig generel indstilling pd radsmeodet
‘ (TTE) den 22. marts 2012.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsendt af Kommissionen den 1. december 2011 (dansk sprog-
version 14. december 2011) under henvisning til Traktaten om Den Europaiske
Unions Funktionsméade (TEUF), serligt artikel 100, stk. 2, og beslutningspro-
ceduren herfor er den almindelige lovgivningsprocedure, jf. TEUF art. 294.
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Den foreslaede forordning skal erstatte det geeldende direktiv 96/67/EF af 15.
oktober 1996 om adgang til groundhandling-markedet i Fellesskabets lufthav-
ne. Groundhandling er en fzllesbetegnelse for en lang raekke serviceydelser,
som skal stilles til radighed i en lufthavn, sdsom pafyldning af breendstof, baga-
gehandtering og renggring af fly mellem flyvningerne. Historisk har ydelserne
vaeret handteret af lufthavne og luftfartsselskaber, men héndteres i dag mere og
mere af specialiserede firmaer.

I sit forklarende memorandum skriver Kommissionen, at man med det gel-
dende direktiv har ndet de vigtigste mal: En foragelse af antallet af udbydere af
groundhandling, en reduktion i priserne og en forbedring af kvaliteten. Men
leveringen af groundhandling-ydelser er ifolge Kommissionen ikke tilstraekke-
lig effektiv som folge af barrierer for adgang og udvidelse, ligesom kvaliteten af
ydelserne generelt ikke kan holde trit med det stigende behov for palidelighed,
fleksibilitet, sikkerhed og miljghensyn.

Kommissionen foreslar pa den baggrund en forordning med hovedformaélet at
foroge effektiviteten og den generelle kvalitet af groundhandling-ydelser i EU’s
lufthavne for savel de primeere brugere (luftfartsselskaber) som slutbrugerne
(passagerer og fragtspediterer). Af mere specifikke méal naevner Kommissionen
sikring af flere valgmuligheder for groundhandling-lasninger for luftfartssel-
skaberne, en harmonisering og tydeliggarelse af de nationale bestemmelser for
adgangen til markedet, sikring af lige vilkar for konkurrerende groundhand-
ling-firmaer i en lufthavn, sikring af bedre koordinering mellem sédanne fir-
maer i en lufthavn samt tydeliggarelse af de juridiske rammer vedrerende trae-
ning og overforsel af personale.

Disse maél skal ifelge Kommissionens forslag nas pa felgende made:

I det geeldende direktiv kan medlemsstaterne begraense adgangen til luftfarts-
selskabernes egen-handling til to selskaber og til adgangen for tredjeparts-
handlere til to udbydere for fire vigtige servicekategorier i store lufthavne (me-
re end 2 mio. passagerer om aret). Der skal ifolge forslaget gives fri adgang til
egen-handling, og begransningen i antal udbydere skal udvides til tre og kun
veare geldende for meget store lufthavne (mere end 5 mio. passagerer om aret).

En raekke lande har etableret et godkendelsessystem, der har resulteret i mange
forskellige administrative krav, som leverandgrerne af groundhandling-ydelser
og egenhandlingbrugerne skal opfylde. Fremover skal dette for alle lande ske
efter harmoniserede bestemmelser og med gensidig anerkendelse medlemssta-
terne imellem.

Der skal etableres en klar juridisk ramme for “centraliseret infrastruktur” og
for betalingen for brugen af denne infrastruktur (centraliseret infrastruktur
bruges ved levering af groundhandling-ydelser, hvor infrastrukturens komplek-
sitet, omkostninger eller miljgpavirkning ikke giver mulighed for, at den opde-
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les, eller for, at der forefindes flere af dem - eksempelvis brandstof- og oliepa-
fyldningen i Kebenhavns Lufthavn).

Det galdende system for adskillelse af regnskaberne hos lufthavne, der selv
udbyder groundhandling-ydelser, skal strammes, sa lufthavnene leverer disse
ydelser i et selskab, der er adskilt fra selve lufthavnsselskabet.

Bestemmelserne for udbudsproceduren, nar en lufthavn skal udvelge leveran-
derer af groundhandling i situationer med begrensninger i adgangen, skal
strammes, og der skal fastsaettes en maksimal kontraktperiode pé ti ar mod de
nugeldende syv.

Det nugeldende direktiv rummer ikke direkte bestemmelser om anvendelse af
underleveranderer, men forordningsforslaget satter klare og stramme regler
herfor, bl.a. af hensyn til sikkerheden.

Ifolge forslaget far en lufthavn pligt til at fastseette regler for, at groundhand-
ling-aktiviteterne koordineres med henblik pa at kunne handtere krisesituatio-
ner som serlige vejrforhold eller andre situationer med problemer for leverin-
gen af groundhandling-ydelser. I store lufthavne skal dette ske med anvendelse
af et formaliseret informationssystem og en passende beredskabsplan. Herved
skal ssmmenhéengen i groundhandlingen og med andre aktiviteter gores mere
robust.

Der skal fastseettes minimumsstandarder for kvaliteten af groundhandling-
ydelser i store lufthavne. Disse minimumsstandarder skal leve op til specifika-
tioner, som Kommissionen i henhold til forslaget skal fastsatte i delegerede
retsakter.

Leverandgrer af groundhandling-ydelser i store lufthavne skal rapportere deres
driftsresultater (performance) i henhold til krav, som Kommissionen skal fast-
saette i delegerede retsakter.

Forslaget fastsaetter minimumskrav for treening af personale hos alle udbydere
af groundhandling med henblik p4&, at de kan udfere de opgaver, de bliver pa-
lagt. Uddannelsen skal deekke spargsmal som sikkerhed, flyhandtering, handte-
ring af fragt og gods mv. Hensigten er at sikre kvaliteten af de udferte opgaver
med hensyn til palidelighed, modstandsdygtighed overfor krise og sikkerhed i
aktiviteterne samt at skabe lige vilkar blandt operatorerne.

Endelig skal der ske en tydeliggarelse af reglerne for overtagelse af personale i
forbindelse med udbud af groundhandling-ydelser. Det geeldende direktiv giver
medlemsstaterne mulighed for at sikre et passende socialt beskyttelsesniveau
for de ansatte, men forslaget vil give medlemsstaterne ret til at forlange overta-
gelse af personale i et vist omfang.
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2. Gaeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Det geldende direktiv er implementeret i dansk ret ved bekendtgerelse nr. 933
af 9. december 1997 om adgang til groundhandling-markedet i danske lufthav-
ne. Hvis forordningsforslaget vedtages, skal denne bekendtggrelse ophaves.

3. Horing

Forslaget har vaeret sendt i hgring den 1. december 2011 med heringsfrist den
21. december 2011 i EU-specialudvalget for Transport samt folgende virksom-
heder og organisationer:

DANSAM (sammenslutning af provinslufthavne), Flyvebranchens Personale
Union, Cabin Attendants Union, Danish Airline Pilots Association (DALPA),
International Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA Danmark), SAS,
Billund Lufthavn, Kebenhavns Lufthavne, NOVIA, Copenhagen Flight Services
og SAS Ground Handling.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Erhvervsflyvningens Sammenslutning og DSB har oplyst, at de ikke har
nogen bemarkninger.

SAS

SAS finder generelt, at forslaget er komplekst, omkostningstungt og bureaukra-
tisk. Det forholder sig utilstraekkeligt til lufthavnenes forskellige roller og ska-
ber en ubalance mellem lufthavnene pa den ene side og handle-
re/luftfartsselskaber pa den anden med en styrkelse af lufthavnenes monopol-
stilling og en svaekkelse af brugernes retsstilling. Forslaget synes mere optaget
af at sikre lufthavnene rettigheder end at skabe konkurrence pa handling-
markedet. Efter SAS’ opfattelse skaber forslaget ikke vaerdi for branchen.

Serligt fremheever SAS, at de foresldede regler om centraliserede infrastruktu-
rer og adgangen til at opkraeve afgifter herfor er et brud pa den danske gkono-
miske regulering af Kebenhavns Lufthavn, jfr. luftfartslovens § 71 og dermed en
svaekkelse af den ngdvendige kontrol af den privatiserede lufthavn, som der er
politisk enighed om.

SAS er enig i, at oget konkurrence pa handling-omradet er enskveerdigt, i det
omfang det er formalet med forslaget, og i det omfang tilstraekkelig konkurren-
ce ikke er etableret. SAS mener, at der er stor forskel pa handlingsmarkederne i
EU's lufthavne. Handlingsmarkedet i Skandinavien, herunder Danmark er ka-
rakteriseret ved lave adgangsbarrierer for handlingsselskaberne og en hard
konkurrence med meget sma marginaler, hvilket saerligt handling-markedet i
CPH er og har veret et illustrativt eksempel pa.

SAS peger pa at en begrundelse for forslaget er manglende kvalitet blandt
handlingsselskaberne. SAS mener, at kvaliteten som udgangspunkt skal veere
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den, som luftfartsselskaberne eftersparger og betaler for. Hvis et handlingssel-
skab ikke leverer kvaliteten, kan luftfartsselskabet skifte handler eller handle
selv. Kvalitetsproblemer haenger meget ofte sammen med lufthavnenes util-
streekkelige og mangelfulde infrastruktur. At lose kvalitetsproblemer generelt
ved at give lufthavnsmonopoler yderligere befgjelser i forhold til handlingssel-
skaberne er ikke meningsfyldt og svaekker konkurrencen.

Den starre privatisering og kommercialisering af lufthavnene betyder et sterkt
oget fokus pa at levere et afkast til ejerne. Afkastet optimeres bl.a. gennem en
lebende optimering af kapaciteten, hvilket ofte betyder periodevise kapacitets-
mangler og affadte kvalitetsproblemer for operatorerne, herunder handlings-
selskaberne.

Den gkonomiske optimering sker bl.a. i form af etablering af egne handlings-
selskaber, standardisering og overtagelse af luftfartsselskabernes produkter,
centralisering af handlingsydelser samt indferelse af regler og standarder, som
primeert varetager lufthavnenes interesser.

Forslaget synes ikke at anerkende og adressere den udtalte kommercialisering
og sammenblanding af interesser fra lufthavnenes side. Forslaget giver i mange
tilfeelde lufthavnene myndighedsbefajelser og sikrer ikke, at lufthavnsmonopo-
lerne varetager egne interesser pa en betryggende made. En rakke af forslagets
bestemmelser er med til at rodfeste lufthavnenes monopolstilling og kommer-
cielle interesser bdde som infrastruktur- og handlingsleverandgrer pa bekost-
ning af bade handling- og luftfartsselskaber.

Dertil kommer, at forslaget introducerer en reekke bureaukratiske og omkost-
ningsdrivende regler og forpligtelser, som ingen vardi skaber.

Artikel 4: Brugerudvalg

Brugerudvalget er lufthavnens konsultative organ for handlingsvirksomheden i
lufthavnen. Artiklen bruger en del kraefter pa at sikre, at egenhandlere ikke kan
stemme, hvis de er involveret i en udbudsprocedure. Ligeledes er der taget haj-
de for, at ingen brugere kan majorisere udvalget. SAS mener ikke, at forslaget
tager stilling til den ofte forekommende situation, hvor lufthavnen bedriver
handlingsvirksomhed og har en staerk egeninteresse i udfaldet af konsultatio-
nerne.

Artikel 6: Levering af groundhandling-ydelser til tredjemand
Begransning af antallet af leveranderhandlere er et vidtgdende indgreb seerligt

i relation til bagage-handling og forplads-handling, som tilsammen udger en
overordentlig veesentlig del af handlingsvirksomheden i en lufthavn. SAS anser
det som maerkvaerdigt, at der ud over en lufthavns sterrelse ikke er opregnet
kriterier for, hvornar et medlemsland kan begraense antallet af handlere.

Artikel 7: Udveelgelse af leverandgrer

SAS finder det betankeligt, at lufthavne med sa staerke kommercielle interesser
og i avrigt sa vide befgjelser i forhold til handlingsselskaberne tillegges myn-
dighed som ordregivende myndighed. Lufthavnen er ikke en uathaengig, objek-
tiv part, selv om den ikke driver handlingsvirksomhed. SAS finder at den or-
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dregivende myndighed i alle tilfaelde bar vaere en myndighed uafhaengig af luft-
havnen.

Artikel 11: Lufthavnen som handling-leverander
SAS er uforstdende over for, at en lufthavn, som driver handling-virksomhed

ikke er underlagt udbudsprocedurerne. Der bestar ikke nogen rationel begrun-
delse for at give lufthavnene en sddan kommerciel szrstilling og fortrinsret.
Tvaertimod er det en iboende konkurrencebegraensning.

I praksis kan denne serstatus ifelge SAS betyde, at en begraensning til to leve-
randgrhandlere i en lufthavn med op til 5 millioner passagerer medforer, at en
lufthavnsbruger med en markedsandel pa mere end 25 pct. er udelukket fra at
udfere leverandgrhandling. SAS kan ikke forst4, at en lufthavn skal have for-
trinsret frem for en lufthavnsbruger i en sddan situation. Dette galder oven i
kebet og ubegrundet i 5 ar efter en lufthavn ikke har kontrol med handleren.

Artikel 12: Arbejdstagerrettigheder

SAS finder, at regler om arbejdstagerrettigheder bar folge andre faelles EU-
regler eller nationale regler. Safremt det er tilfeeldet i denne artikel, er det uac-
ceptabelt at indfare videregdende rettigheder i forhold til groundhandlere.

Artikel 15: Konsultationer

SAS mener, at der synes at vaere en uheldig sammenblanding af roller. Luft-
havnen kan bade optrade som handlingsvirksomhed og dermed optraede som
arranger af konsultationer om forordningens anvendelse mellem lufthavnen,
sig selv som handlingsvirksomhed, handlere og luftfartsselskaber. SAS mener
at dette ber vaere en myndighedsrolle.

Artikel 16: Godkendelse
SAS gér ud fra, at eksisterende handlingsvirksomheder ikke underlaegges nye
godkendelsesprocedurer.

SAS finder, at der kan veere god grund til at sikre en hgj standard for hand-
lingsvirksomheder bade i gkonomisk og kvalitetsmassig henseende, og at der
inden for EU opereres med gensidig godkendelse af handlingsvirksomhederne.

SAS mener imidlertid der ikke skal vaere en omfattende bureaukratisk gvelse i
from af detailregulering, som ikke skaber vaerdi for luftfartserhvervet. Forslaget
gar ifglge SAS alt for vidt i den henseende, adskiller sig milevidt fra krav, som
man kunne forestille sig i forhold til andre brancher og ligger fjernt fra
dansk/skandinavisk tradition.

Artikel 21: Driftsmanual

SAS peger pa, at artikel 21, litra (f) stiller en raekke krav til handlingsselskaber
om procedurer, koordination med lufthavn og kunder, mens der ingen tilsva-
rende krav er til lufthavnene, hvis monopolydelser handlerne (og handlernes
kunder) i den grad er afhaengige af.

SAS anser i gvrigt, at artikel 21 er den eneste under afsnittet om godkendelse,
der er veerd at arbejde videre med.
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SAS peger pa virksomhedens problemstilling, hvor SAS’ handlingsvirksomhed
er integreret i SAS’ gvrige virksomhed, ligesom SAS’ egen-handling og leveran-
derhandling er integrerede.

For SAS’ vedkommende og for en lang raekke andre egenhandlere er det for-
bundet med store administrative vanskeligheder at udskille handlingsvirksom-
heden fra SAS’ gvrige virksomhed og ikke mindst at adskille egen-handling og
leveranderhandling forst pa aggregeret virksomhedsniveau og dernaest pa luft-
havnsniveau.

Hovedarsagen til at SAS driver leverander-handling, er at skabe synergier for
sin egenhandling-virksomhed v.v. Der kan séledes godt ske en adskillelse af
indtaegter fra henholdsvis egen- og leveranderhandling, mens en adskillelse af
omkostninger, aktiver/passiver og likviditet ikke giver mening og ikke kan ske
péa retvisende made, jfr. artikel 18, stk. 3, jfr. artikel 17, stk. 2.

Artikel 27: Centraliseret infrastruktur

SAS anser denne artikel som meget central i forhold til den klassiske og skar-
pede konflikt mellem luftfartselskaber og lufthavne om luftfartsselskabernes
ret til at udbyde egne produkter til passagererne. Det er luftfartsselskaberne,
der selger et produkt til passagererne og herunder betaler for forskellige un-
derleverancer bl.a. handling- og lufthavnsydelser.

For SAS’ vedkommende er det af central betydning, at passagererne pa deres
rejse oplever et ensartet, harmoniseret og genkendeligt produkt pa jorden séavel
som i luften uanset afrejse-/ankomstlufthavn. Derudover er det vigtigt, at kun-
ne tilbyde unikke produkter, som giver en konkurrencefordel pa linje med,
hvad SAS’ konkurrenter gor pa deres hjemmemarkeder.

Omvendt kan lufthavnene have en interesse i at standardisere sit produkt ogsa
pa handling-omradet gennem lgsninger for alle, og derved at optimere sin ka-
pacitet og sage at skabe en ensartet oplevelse af lufthavnen for passagererne,
uanset hvilket selskab passageren rejser med. Lufthavnene bruger bl.a. be-
stemmelserne om centraliseret infrastruktur til at opna dette. Dette begraenser
luftfartsselskabernes muligheder for at konkurrere om produktet.

Artiklen udger desverre et potentielt alvorligt tilbageskridt i forhold til gael-
dende bestemmelser, hvor det er myndighederne, der treffer afggrelse om cen-
traliseret infrastruktur efter ansegning fra lufthavnene. I henhold til forslaget
er det nu lufthavnene, der traffer afgerelse herom. Hvis brugerudvalget er
uenig, kan man anmode myndighederne om at tage stilling.

SAS ser det som uklart, hvorledes uenighed i brugerudvalget defineres. Hvis
enighed etableres med simpelt flertal, kan SAS’ konkurrenter stotte lufthavnen
i at centralisere en infrastruktur mod SAS’ gnske om at have egne produkter.
Efter SAS’ opfattelse er dette et s centralt punkt, at den nugaeldende regel om
myndighedernes afgorelse skal opretholdes, eller at minimum manglende kon-
sensus i brugerudvalget skal indebare, at lufthavnene skal anmode om myn-
dighedernes godkendelse.
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Artikel 28: Betaling for infrastrukturer

SAS mener, at forslaget giver lufthavnene adgang til at opkraeve betaling for
centraliserede infrastrukturer efter konsultation af brugerudvalget, men uden
godkendelse af myndighederne. Dette er et brud pa den beskyttelse, som luft-
fartsselskaberne i dag nyder gennem luftfartslovens §71 og den hertil knyttede
BL 9-15, hvorefter bl.a. Kebenhavns Lufthavns takster reguleres og i sidste in-
stans skal godkendes af myndighederne, safremt der ikke kan opnés enighed
med brugerne.

Det er et decideret tilbageskridt i forhold til dansk regulering og er efter SAS’
opfattelse uacceptabelt. Ud over at Kebenhavns Lufthavn unddrages myndig-
hedernes kontrol med en del af prisseetningen, betyder det, at der for lufthav-
nens vedkommende opstar et decideret incitament til at etablere en sa stor del
af infrastrukturen som muligt som centraliseret infrastruktur uden om myn-
dighedernes kontrol - oven i kobet med den ringere beskyttelse af brugerne,
som forslaget leegger op til.

Artikel 29: Juridisk adskillelse

Kobenhavns Lufthavn og Billund Lufthavn har over 2 millioner passagerer. SAS
er umiddelbart bekendt med, at Kebenhavns Lufthavn bedriver handlingsvirk-
somhed, jfr. forslagets bilag, punkt 2,3, 5.1, 5.2, 5.5, 6.2 0g 10.1. Det samme
galder formentlig Billund Lufthavn. Begge lufthavne skal hermed udskille sine
handlingsvirksomheder i serskilte juridisk enheder.

SAS stotter dette, da det er en den eneste mulighed for at sikre mod krydssub-
sidiering af lufthavnenes handlingsvirksomhed og dermed forvridning af kon-
kurrencen mellem handlingsselskaber og luftfartsselskaber. SAS finder det
imidlertid helt utilstreekkeligt, at der kun er forbud mod krydssubsidiering fra
luftfartsmeessige aktiviteter, jfr. stk. 3 og ikke ogsd kommercielle aktiviteter, jfr.
stk. 4.

SAS mener, at der i dag i vid udstraekning foregéar konkurrenceforvridning fra
lufthavnenes side, hvor visse luftfartsselskaber far enten gratis eller kraftigt
rabatterede handlingsydelser af lufthavne finansieret af lufthavnenes ovrige
aktiviteter herunder luftfartsmaessige eller kommercielle aktiviteter. SAS peger
p4, at en lang reekke af lufthavnenes kommercielle aktiviteter er monopolydel-
ser. Her kan neéevnes som minimum parkering, udlejningsvirksomhed og for-
mentlig ogsa butiksforpagtning. Safremt der skal tillades krydssubsidiering af
lufthavnenes handlingsvirksomhed, ma der sikres fuld transparens og lige ad-
gang for alle luftfartsselskaber til samme priser/rabatter for samme ydelser.

Artikel 30: Lufthavnenes koordinationsret

SAS anser det for uforstaeligt, at kommercialiserede lufthavnsmonopoler til-
legges en ret til at koordinere et liberaliseret, konkurrenceudsat marked, som
de selv er en del af bade som handlere og infrastrukturudbydere. SAS kan stot-
te, at lufthavnen har en koordinerende rolle, men der ma, som det er beskrevet
for handlerne, ogsa medfoelge forpligtelser for lufthavnene som f.eks. en lige-
veerdig part i CDM-procedurer, som ellers ikke giver mening. Ligeledes bor der




—4

Side 41/100

indferes en beskyttelsesklausul, som sikrer, at koordinationen ikke sker til for-
del for egen handlingsvirksomhedArtikel 31: Adfeerdskodeks (ordensregler)

SAS finder det bemaerkelsesveerdigt, at forslaget eksplicit tilskriver lufthavnen
ret til at udarbejde ordensregler. SAS vil blot henlede opmarksomheden pa, at
Kgbenhavns Lufthavn via sine ordensregler for nylig har forsegt ensidigt at fra-
skrive sig ansvar for skader pa brugernes materiel. Dette illustrerer med al ty-
delighed, at saidanne ordensregler ber vaere underlagt myndighedskontrol.

Artikel 32 f.f.: Minimumsstandarder
Her gives lufthavnene (i givet fald myndighederne) ret til at fastseette mini-

mumsstandarder. Det er betenkeligt at tilleegge lufthavnene denne befajelse
alene. Minimumstandarder kan anvendes af lufthavnene til at undga for stor
differentiering af luftfartsselskabernes produkter, som indebaerer behov for, at
lufthavnene skal udvide kapaciteten. Minimumsstandarder kan séledes bruges
til at spare penge og i avrigt begraense konkurrencen mellem luftfartsselska-
berne gennem standardisering af luftfartsselskabernes kvalitet/produkter.

SAS finder at det er helt ude af proportioner og uacceptabelt, at privatiserede
lufthavne skulle have adgang til at fastseette minimumsstandarder for andre
operatorer/markeder pa omréader som trening, information, assistance til pas-
sagerer, CDM, safety, security, beredskab og miljg. Her er et langt stykke ad
vejen tale om myndighedsopgaver, som ikke kan overlades til en privat akter
samt opgaver som henhgrer under lufthavnenes eget naturlige ansvar eller
burde gore det.

Det er ligeledes et udtryk for overbureaukratisering, helt uden seedvane inden
for andre erhvervssektorer samt en potentiel begrensning af konkurrencen, at
Kommissionen skal fastsaette minimumsstandarder for disse ydelser ligesom
fastlegge detaljerede specifikationer for indberetning af udferelsen af groud-
handlingsydelserne.

SAS finder det dog rimeligt, at der fastsaettes minimumsstandarder, hvis legi-
time formal er at forhindre urimelige krav til infrastrukturen. For det forste bar
det dog ske under inddragelse af brugerne af lufthavnene. For det andet skal
der ved uenighed mellem brugere og lufthavn veere mulighed for, at det er
myndighederne, der tager stilling.

Artikel 34: Uddannelse

Her er tale om detailregulering pa skrivebordsniveau, som ikke hgrer hjemme i
EU-lovgivning. Hvordan har Kommissionen vurderet, at det er leengden pa et
kursus — 2 dage — som er afgerende for, om kompetencerne er i orden uanset
job, evner, erfaring m.v. Dette bar overlades til en beskrivelse i handlingssel-
skabernes Manual of Operations, jfr. artikel 21.

Artikel 35: Underentrepriser

SAS finder artiklen svaert forstaelig, da den indleder med at tillade underentre-
priser og dernast i de efterfalgende stykker pa det naeermeste forbyder det. Un-
derentrepriser ber naturligvis tillades i videst muligt omfang for herved at ska-
be effektivitet i markedet. Det skal som det vigtigste veere ens for sével egen-
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som leveranderhandlere, og det skal ske under skyldig hensyntagen til legitime
kapacitetsbegransninger i lufthavnene.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv oplyser, at organisationens interesse i foreliggende forslag ho-
vedsagelig er af brugermaessig natur, hvorfor folgende bemerkninger skal ses i
lyset af, at man betragter luftfartserhvervet som serviceorganer for medlem-
mernes erhvervsmaessige aktiviteter, herunder godstransport og logistik, tu-
rismeerhvervet samt forretningsrejsende i ikke prioriteret reekkefolge.

Luftfartsomradet er saledes en del af den globale veerdikaede, og der er en klar
interesse i, at samspillet mellem de forskellige led i kaeeden fungerer sa effektivt,
billigt, pélideligt og produktivt som muligt.

Dansk Erhverv kan pa den baggrund stette de overordnede mal for den foresla-
ede regulering, der sigter pa at opgradere og effektivisere lovgivningen med
henblik pé en mere velfungerende handtering af de omhandlede omrader i dag-
ligdagen for kunderne. I den forbindelse peges p4, at den sterste erhvervs- og
samfundsmaessige interesse i et velfungerende luftfartserhverv ligger i, at kun-
derne hos luftfartsselskaber, lufthavne m.v. far den bedst mulige service. Dansk
Erhverv stotter ethvert forslag, der har dette som udgangspunkt.

Horingen omhandler for en stor del aspekter af intern interesse for luftfartser-
hvervet og sigter mod en effektivisering og tilpasning til den egede eftersporg-
sel, der er opstaet som folge af den voksende flytrafik. Dansk Erhverv har ingen
sarlige bemaerkninger til disse dele.

Kobenhavns Lufthavne A/S
Keobenhavns Lufthavne A/S (CPH) hilser Kommissionens forslag til ny forord-
ning om groundhandling-ydelser i EU’s Lufthavne velkomment.

Det er CPH’s opfattelse, at de harmoniserede regler for levering af groundhand-
ling og egen-handling i EU’s lufthavne vil bidrage til en hgjere kvalitet af ydel-
serne, skabe lige vilkar pa lufthavnsniveau mellem ground-handling-
virksomhederne og en mere lige konkurrence blandt lufthavnene i EU. Iszer ser
CPH bestemmelserne om godkendelsesprocedurer og uddannelseskrav som en
forbedring i forhold til det geeldende direktiv, ligesom en preacisering af brugen
af underentreprengrer giver grobund for mere reel konkurrence.

For sa vidt angar bestemmelserne om kvalitet og forvaltningsorganets rolle, har
CPH folgende enkelte bemerkninger til Kommissionens forslag:

Artikel 30 - Adfeerdskodeks

Iht. forordningens artikel 30 er det lufthavnens forvaltningsorgan, der har an-
svar for at sikre en god koordinering af groundhandling-aktiviteterne i lufthav-
nen. Som koordinator for flytrafikken pa jorden skal forvaltningsorganet isaer
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sikre, at leveranderernes og egen-handling-brugernes operationer er i overens-
stemmelse med lufthavnens adfeerdskodeks. Det er CPH’s opfattelse, at forvalt-
ningsorganet bar gives en mere klar hjemmel til at hdndhaeve sddanne ad-
feerdskodeks, som har stor indvirkning pa iseer safety og security.

Artikel 32 - Minimumskvalitetsstandarder
I henhold hertil skal forvaltningsorganet endvidere, efter horing af brugerud-

valget og leverandgrerne, fastseette minimumskvalitetsstandarder for udferel-
sen af groundhandling-ydelserne, inden for de specifikationer som métte blive
fastsat af Kommissionen.

Ogsa her bar forvaltningsorganet gives en mere klar hjemmel til at hdndhaeve
fastsatte kvalitetstandarder. Forordningen ber endvidere beskrive, hvilken
virkning heringen af brugerne og leverandererne har, herunder en precisering
af, hvorvidt forvaltningsorganet har en hjemmel til at traeffe endelig beslutning
i situationer, hvor der ikke opnas konsensus om de bebudede standarder. Al-
ternativt ber det preaciseres, at brugere og eller groundhandling-
leverandererne er henvist til at indbringe forvaltningsorganets afgorelser eller
foranstaltninger for de nationale myndigheder, jf. artikel 42.

Egen-handling i de smé lufthavne
Iht. artikel 5 har alle lufthavnsbrugere mulighed for at udfere egen-handling. I

lufthavne med mere 2 mio. passagerer arligt forudsaetter egen-handling, at
egen-handling-brugeren har opnaet godkendelse.

Lufthavnenes koncession forudsaetter, at der stilles den ngdvendige kapacitet
til radighed, herunder at brugerne kan tilbydes den ngdvendige handling. I de
sma lufthavne med et passagertal pa under 2 mio. om aret, kan det veere nad-
vendigt for driften af lufthavnen, at forvaltningsorganet selv patager sig at ud-
fore den ground handling, der som minimum skal kunne tilbydes brugerne bl.a.
péa forpladsen. En forudsatning for at kunne opretholde den kapacitet, der skal
til for at kunne tilbyde den ngdvendige handling er, at der er tilstrackkelig vo-
lumen i de ydelser der skal udferes. Hvis der ikke er et tilstraekkeligt antal
handlinger, vil der ikke vere tilstreekkelig ekonomi i opgaven til at lufthavnen
kan tiltreekke handlere eller selv udfaere opgaverne. Det er derfor nadvendigt, at
de sma lufthavne har mulighed for at paleegge brugerne en vis minimums
handling, og dermed afskaere brugerne fra egen-handling. Med det geeldende
direktiv er dette i dag muligt.

Hvis de mindre lufthavne fratages muligheden for at palaegge brugerne en mi-
nimums-handling kan det resultere i, at disse lufthavne ikke kan opretholde
kapacitet til at kunne tilbyde den nedvendige handling. Hertil kommer, at der i
lufthavne med under 2 mio. passagerer arligt ikke stilles krav om godkendelse
af egen-handling-brugere. Hvis egen-handling geres fri ogsa i de sma lufthav-
ne, vil der vaere stor risiko for, at de smé lufthavne ikke leengere kan levere
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ground handling, ligesom der vil vare risiko for utilstraekkelig kvalitet og svig-
tende sikkerhed pa airside.

Brancheforeningen Dansk Luftfart

Brancheforeningen Dansk Luftfart, der ogsa svarer pa vegne af DI Transport,
noterer, at Kommissionen i den til lufthavnspakken tilhgrende meddelelse
(COM(2011) 823 final) peger p4, at direktiv 96/67 fra 1996 ikke laengere er
tidssvarende. Der peges pa, at effektiviteten er for lav som folge af adgangsbar-
rierer og begransninger pa ekspansion. Kvaliteten af groundhandling-
aktiviteterne har ifelge Kommissionen ikke fulgt med udviklingen. Kommissio-
nen konkluderer, at fordelene ved markedsabningen ikke udnyttes i tilstraekke-
lig grad og dermed ikke giver fordele for slutbrugerne.

Kommissionen finder derfor, at der bestéar et steerkt behov for revision af reg-
lerne for at opfylde mélsaetningerne om oget effektivitet og kvalitet i ground-
handling-ydelserne. Dansk Luftfart tilslutter sig mélsaetningerne om aget effek-
tivitet og kvalitet, men er steerkt kritiske overfor Kommissionens valg af strate-
gi, som det foreligger i forslaget.

Dansk Luftfart finder, at forordningsforslaget indeholder en lang raekke bu-
reaukratiserende detailreguleringer, der modvirker opfyldelse af méalsatnin-
gerne. Der kan séledes veere staerk tvivl om, hvor vidt Kommissionen har ret i,
at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet.

Kommissionen argumenterer i sin egen analyse af proportionalitet (punkt 3.4),
at selv om forslaget involverer betragtelige ekstraomkostninger til oget styring
af centraliseret infrastruktur, til juridisk separation af lufthavne og til aget rap-
portering mv., vil disse ekstraomkostninger blive neutraliseret af de overord-
nede gevinster ved forslaget. Kommissionen synes saledes at satte lighedstegn
mellem bureaukratisk detailregulering og opnaelse af aget effektivitet og kvali-
tet. Det finder Dansk luftfart er en helt udokumenteret antagelse, jeevnfer ne-
denfor.

Ens regler til vidt forskellige ydelser

Forslagets Annex oplister 11 kategorier af groundhandling-ydelser, som forsla-
get skal omfatte. Trods forskelligheden i disse ydelser leegger forslaget op til ens
krav og regler, uanset ydelsens art og dens betydning i den samlede verdikaede.
For eksempel vil forslagets begraensninger i “subcontracting” (artikel 35) veere
helt meningslos — og formentlig voldsomt fordyrende — for en cateringleveran-
der, der far sine sandwich leveret af en ekstern producent.

Samme problematik gor sig gaeldende andre steder i forslaget, f.eks. vedrgren-
de krav til treening af medarbejdere (artikel 34). Dansk Luftfart finder det ikke
relevant, at Kommissionen stiller preeskriptive og detaljerede krav til indhold,
omfang og varighed af en given groundhandlers treeningsaktiviteter. DL tager
som udgangspunkt, at sidanne krav dels fastleegges af den operative kontekst i
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den enkelte lufthavn (og dertil hgrende lovbundne krav, f.eks. vedrgrende sa-
fety og security), aftagerens krav og den respektive handlingsvirksomheds gn-
ske om positionering i markedet.

Konflikt med luftfartslovens bestemmelser

Forslaget giver lufthavne hjemmel til at opkreeve betaling for centraliserede
infrastrukturer efter konsultation af det sakaldte brugerudvalg (artikel 4), men
uden den godkendelse fra myndighedsside, der i dag felger af Luftfartslovens §
71 og den hertil knyttede BL 9-15. Disse bestemmelser betyder blandt andet, at
Kebenhavns Lufthavns takster reguleres og i sidste instans skal godkendes af
myndighederne, safremt der ikke kan opnés enighed med brugerne. Kommissi-
onens forslag synes séledes i konflikt med luftfartslovens bestemmelser.

Hensyn til mindre lufthavnes vilkar
Artikel 5 fastlaegger, at alle brugere har ret til egen-handling. Denne ret kan dog

veare problematisk for mindre lufthavne (mindre end 2 mio. passagerer om
aret), hvis skonomiske balance ofte vil athenge af, at man kan levere de samle-
de ydelser. Det bar derfor overvejes, hvorledes de mindre lufthavnes vilkar kan
sikres uden at kvalitet og effektivitet bergres negativt.

Virksomhedsoverdragelse

Reglerne om virksomhedsoverdragelse er vigtige, og medvirker til at etablere
en veldefineret ramme for processer af stor betydning for de bergrte organisa-
tioner og processer. Pa EU-plan er disse rammer beskrevet i Direktiv 2001/23,
der endvidere er reflekteret i Lov om Lenmodtageres Retstilling ved Virksom-
hedsoverdragelse.

Dansk Luftfart er dog steerkt betaenkelige ved, at Kommissionen gennem naer-
vaerende forslag synes at ville udvide anvendelsen af Direktiv 2001/23, men
uden der foreligger en egentlig revisionsproces af Direktiv 2001/23. Det er efter
DL’s opfattelse ikke en acceptabel fremgangsméade. Safremt direktivets anven-
delse onskes &ndret, bar dette ske som en direkte og aben revision, og ikke ad
bagvejen, som Kommissionens forslag umiddelbart laegger op til.

Uklare rollefordelinger

Forslaget er flere steder uklar i sine sondringer mellem myndighed, lufthavns-
virksomhed / koncessionshaver og markedets gvrige aktgrer. Det kommer
f.eks. til udtryk i artikel 32 om retten til at formulere minimums kvalitetsstan-
darder. Minimumsstandarder ber forst og fremmest formuleres ud fra konkrete
infrastrukturforhold og lovmaessige krav, hvorunder lufthavn / koncessionsha-
ver har en naturlig rolle. Men pa en reekke andre omrader tilhorer “kvalitets-
standarder” den operative kontekst og markedets mekanismer i gvrigt. Artikel
32 bor séledes indeholde en tydelig afgreensning af rollefordelingen mellem
aktgrerne.

Sammenfattende er det opfattelsen hos Dansk Luftfart, at forslaget ikke vil
medvirke til opfylde de malsetninger, der udstikkes. Tvaertimod leegger forsla-
get op til en langt hgjere grad af bureaukratisering, og vil dermed palaegge er-



—4

Side 46/100

hvervets akterer (inkl. de nationale myndigheder) en lang rekke administrative
byrder. Forslaget udviser ingen forstaelse for den store variation, der eri de
forskellige kategorier af groundhandling-ydelser. Forslaget vil ultimativt med-
fore vaesentlige omkostningsforhgjelser og forringet fleksibilitet. Dansk Luftfart
er som navnt ovenfor staerkt i tvivl om, hvor vidt forslaget reelt er i overens-
stemmelse med proportionalitetsprincippet.

Dansk Luftfart finder det afggrende, at der fra dansk side anlaegges en sterkt
kritisk holdning til forslagets videre skeebne. Forslaget bar udsattes for en
grundleeggende ombearbejdning. Fokus ber i den forbindelse laegges pa, at de
fremtidige rammer for groundhandling sikrer den storst mulige entydighed,
fleksibilitet og omkostningseffektivitet, men uden at der fra centralt hold leeg-
ges bureaukratiserende detailregulering for dagen.

3F

Forbundet er enig i, at groundhandling direktivet til enhver tid ber indrettes
saledes, at effektiviteten i lufthavne er tilstrakkelig til at kunne sikre nutidig og
fremtidig nedvendig kapacitet til opretholdelse af luftfarten.

3F vil ogsa pege pa de bemarkninger, der er givet i forbindelse med EU-
hgringsprocessen fra lenmodtagerside om, at der er behov for gget opmaerk-
somhed pa de sociale forhold, der er opstéet i forbindelse med det eksisterende
ground handling direktiv, yderligere forstaerkes ved det nuvaerende forslag, og
at indfarelse af for meget konkurrence erfaringsmeessigt pavirker arbejdsvilka-
rene i negativ retning.

3F vil derfor ogsa anfere, at man i Danmark ber afholde sig fra rene ideologiske
indfaldsvinkler til initiativer, der alene tager udgangspunkt i markedskraefter
og konkurrence som eneste vej til at opna en mere effektiv civil luftfart.

3F beklager, at en allerede sddan set udvikling af uigennemtaenkte liberalise-
ringer uberettiget begraenser fagforeningsaktiviteter og i visse tilfeelde grund-
leggende arbejdstagerrettigheder.

En fortsat omstrukturering kan forudses at ville medfere afskedigelser, ringere
jobkvalitet og feerre arbejdsmarkedsrettigheder.

Konkret vil 3F pege p4, at begreensningen i artikel 12 stk. 1 ikke ber veere geel-
dende. Der er et behov for, at medlemsstaterne kan valge at kraeve beskyttelse
af medarbejdere ved overforsel fra et firma til et andet uanset, om der er fri el-
ler begranset adgang for leverandgrer af ground handling-ydelser. Dette syns-
punkt kan ogsa have virkning for andre bestemmelser i artikel 12.

3F finder endvidere, at der i artikel 21 stk. d tilfgjes "procedurer til forebyggelse
af arbejdsulykker og arbejdsskader”. Det bar vaere et krav, at en virksomhed,
der vil levere ydelser i en lufthavn med de komplekse og potentielt farlige for-
hold, der gelder, skal have en sddan procedure pa plads. Her teenkes seerligt pa
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situationer vedregrende trafikkens afvikling og mere generelle forhold som par-
tikelforurening og fysisk nedslidning.

I artikel 32 stk. 4 foreslar 3F, at minimums kvalitetsstandarder ogsa omfatter
“grej og udstyr”. Det bar vaere muligt for offentlige myndigheder at stille krav
om minimumsstandarder vedrerende grej/udstyr og arbejdsmilja. Her taenkes
ogsa pa ting, der begranser partikelforurening samt minimerer tunge laft og
ensidigt gentaget arbejde.

Generelt gnsker 3F ogsa at pege pa den mangel i direktivforslaget, der skal sik-
re medarbejdere arbejdsmaessigt. For eksempel séledes til personel, der udferer
bagagehédndtering, hvor en begraensning af vaegt i enkeltgenstande bgr kunne
etableres samt rengoring af fly.

Derfor vil 3F pege p4, at lufthavne er fysisk nedslidende for mange medarbej-
dere beskaftiget i den manuelle operation af lufthavnen. Det bgr saledes indga
i direktivet, at der kan gennemfores nationale foranstaltninger, der kan afthjeel-
pe sadanne fysiske nedslidninger.

Danske Handicaporganisationer

Danske Handicaporganisationer (DH) er af den klare opfattelse, at det ikke kun
er blandt personer uden handicap, at der vil vaere en stadig stigende rejseaktivi-
tet. Dette vil ogsa ske blandt personer med handicap inden for og til/fra EU.
Derfor er det nadvendigt ogsa at se fremtidens udfordringer vedrgrende
groundhandling i dette lys. De nuverende regler om og vilkar for groundhand-
ling bidrager alt for ofte til at forringe oplevelsen for rejsende med handicap,
nar vedkommende medtager hjelpemidler, herunder ogsd medicinsk udstyr,
der er nadvendige for, under og efter rejsen.

De problemer, som personer med handicap oplever, néar de rejser med fly,
handler bl.a. om folgende:

1.  Manglende muligheder for at kunne benytte nedvendige hjelpemidler,
herunder medicinsk udstyr, i lufthavnen og frem til flyseedet. Det kan fx
gaelde seerligt indrettet karestol eller respirator.

2. Risiko for skade pa hjelpemidler, herunder medicinsk udstyr, ved forkert
héndtering fra personalet, der skal st& for groundhandling.

3. For lav forsikringsdeekning i tilfeelde af skader pa hjelpemidler, herunder
medicinsk udstyr.

4. Risiko for ikke at kunne fortsatte eller fa udbytte af sin rejse som folge af
skader pa hjelpemidler, herunder medicinsk udstyr.

DH ved, at det ofte er forbundet med stor utryghed for personer med handicap
at rejse med fly, bl.a. fordi der er en stor risiko for, at der sker skader pa hjal-
pemidler, herunder medicinsk udstyr, eller maske, at disse ikke kommer med
det samme fly som personen, der skal rejse.
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DH finder det afgarende, at reguleringen 1107/2006 (EU) @&ndres saledes, at
det bliver det firma, der skal varetage assistance af personer med handicap, der
ogsa far ansvaret for groundhandling af disse rejsendes hjelpemidler, herunder
medicinsk udstyr.

Det vil give mulighed for at sikre den rette uddannelse og traening, nar det geel-
der assistance til personer med handicap og deres hjelpemidler, herunder de-
res medicinske udstyr. Denne treening ber altid udferes i samarbejde med re-
prasentanter fra organisationer, der reprasenterer personer med handicap.
Ved at begranse antallet af personer, der vil komme i bergring med hjaelpemid-
ler, herunder medicinsk udstyr, vil der kunne opnés en betydelig tryghed hos
personer med handicap, ligesom antallet af skader, og derved udgifter til er-
statning, vil kunne reduceres betydeligt.

Samtidig bor det understreges, at hjaelpemidler, herunder medicinsk udstyr,
altid skal handteres gennem anvendelse af det rette udstyr til at lof-
te/flytte/pakke hjelpemidler m.v. pa den korrekte og forsvarlige méade.

DH mener, at det vil kunne effektivisere konkurrencen om den sékaldte almin-
delige groundhandling, hvis der sikres et tilstraekkeligt effektivt supplerende
system til handtering af hjeelpemidler, herunder medicinsk udstyr, til personer
med handicap.

Forbrugerradet

Forbrugerradet har afgivet overordnede kommentarer til Kommissionens
meddelelse om lufthavnspolitik og desuden folgende kommentarer til ground-
handling-forslaget:

Forbrugerradet har ikke pa nuvaerende tidspunkt bemerkninger til forslaget og
henviser til sit hgringssvar til Kommissionens meddelelse. Forbrugerradet be-
merker dog, at der i forslaget onskes fastsat minimumskrav til uddannelse
samt til blandt andet medarbejdernes kvalifikationer. I forhold til de medar-
bejdere, der dagligt skal veere flyselskabernes ansigt udadtil, anser forbrugerra-
det det for essentielt, at groundhandling-virksomheden forpligtes til at tage
forngdne skridt til at orientere deres medarbejdere/herunder uddanne dem i
de relevante EU-retsakter, fx vedrerende regler om erstatning for bagage samt
passagerers rettigheder ved forsinkelse, aflysning mv., jf. hertil forordning
261/2004. Samtidig ber dette have en positiv betydning for godkendelsen som
groundhandling-virksomhed.

Forbrugerradet er tilfreds med, at der er taget hensyn til dette i forslaget, men
papeger ogsa her det vigtige i, at der sikres en ensartet regeludevelse og forsta-
else pa tveers af EU af EU-retsakterne, her kan fx navnes forordning 261/2004
om passagerers rettigheder.
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4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget skannes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
Det ma forventes, at forslaget vil medfere en gget indsats i Trafikstyrelsen til
savel administration af godkendelse af groundhandling-virksomheder som til-
syn med disse.

Der kan desuden blive tale om udgifter for lufthavne og leveranderer af
groundhandling-ydelser i forbindelse med bl.a. &endringer i styringen af infra-
strukturen, opdelingen af lufthavnens forretningsomrader og kravene om rap-
portering. Kommissionen mener, at disse udgifter vil blive opvejet af gkonomi-
ske og kvalitetsmeessige fordele. Kommissionen har fremlagt en vurdering af
forslagets konsekvenser. Imidlertid er vurderingen en kvalitativ vurdering frem
for en kvantitativ. Det fremgar dog af vurderingen, at ekstraomkostninger for
offentlige myndigheder vil vaere 0,185 Euro efter 5 ar og skabe 450 nye ar-
bejdspladser pr.ar, mens der vil vaere ekstra omkostninger for virksomhederne
isterrelsen 0,61 mio. Euro efter 5 ar . Det er ikke pa det foreliggende grundlag
muligt at opgere omkostningerne i Danmark. Der er dog ikke tvivl om, at der
vil veere tale om ekstraomkostninger.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen mener ikke, at mélene for forslaget vil kunne nés af medlems-

staterne enkeltvis, idet luftfartsselskaber opererer pa et indre marked, og leve-
randgerer af groundhandling-ydelser opererer pa et europaisk eller internatio-
nalt marked. Nationale foranstaltninger vil risikere at skade det indre marked.

Europziske bestemmelser for groundhandling-ydelser er ifolge Kommissionen
en ngdvendig bestanddel af den europeiske lovgivning, som understgtter det
indre luftfartsmarked, idet et fair, gennemskueligt og ikke-diskriminerende
system for udbuddet af disse ydelser er ngdvendigt for at opna effektive ydelser
af hgj kvalitet inden for groundhandling, der spiller en hovedrolle i hele luft-
fartssystemet.

Regeringen deler denne opfattelse og finder, at forslaget er i overensstemmelse
med nerhedsprincippet.

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen er positivt indstillet over for forslaget og er tilheenger af storre kon-
kurrence pa groundhandling-omrédet. For regeringen er det dog vigtigt, at man
er opmarksom p4, at dette ikke skal medfore ggede administrative byrder og
bureaukratiske udfordringer for brugerne af lufthavnene, ligesom det er vee-
sentligt, at bestemmelserne kan sikre et gkonomisk beeredygtigt groundhand-
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ling-marked, séledes at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitets-
princippet.

Groundhandling i Kebenhavns Lufthavn foregar i dag i et miljo preeget af et frit
marked, med sével konkurrence som samarbejde mellem lufthavnen, luftfarts-
selskaberne og handlingvirksomheder. Lufthavnens primaere interesse i
groundhandlingen er, at der sker den bedst mulige udnyttelse af lufthavnens
fysiske kapacitet, og at flowet gennem lufthavnen for fly og passagerer er sa
smidigt som muligt. Luftfartsselskabernes primaere interesse er, at der i forbin-
delse med beflyvningen af Kebenhavns Lufthavn er adgang til tilstraekkelige
groundhandling-ydelser af god kvalitet og til de lavest mulige omkostninger.
Groundhandlernes interesse er at etablere en gkonomisk baeredygtig forret-
ning.

I forbindelse med luftfartselskabernes groundhandlingbehov indgar handling-
virksomheden og luftfartselskabet individuelle aftaler- uden om lufthavnen-
om de ydelser, som groundhandleren skal levere til flyselskabet.

For si vidt angér centraliseret infrastruktur ser regeringen en mulig udfordring
i, at det er lufthavnene selv, der treeffer beslutninger om centraliseret infra-
struktur, da lufthavnene kan have en egen interesse i at udpege centraliseret
infrastruktur. Imidlertid indebaerer forslaget, at manglende konsensus i bru-
gerudvalget kan betyde, at spargsmalet foreleegges myndighederne til endelig
afgorelse.

Safremt sporgsmalet foreleegges for myndighederne, skal proceduren i artikel 6
i direktiv 2009/12/EF tages i anvendelse, hvorefter bl.a. de procedurer, betin-
gelser og kriterier som medlemsstaten indferer med henblik pa at gennemfore
en afgarelse skal veere relevante, objektive, ikke diskriminerende og gennem-
skuelige.

Ifolge luftfartsloven §71, stk.1 kan ministeren bl.a. fastsatte regler om betaling
for benyttelsen af en offentlig flyveplads, herunder betaling for groundhand-
ling. Dette sker i bestemmelse for luftfart, BL 9-15, der har implementeret EU
direktiv 2009/12/EF af 11. marts 2009 om lufthavnsafgifter for lufthavne over
5 mio. arlige passagerbevaegelser.

Det fremgar af BL 9-15, at centraliserede infrastrukturer er luftfartsmaessige
anleg, der er godkendt af Trafikstyrelsen. Endvidere fremgar det, at lufthavns
takster skal forstas som betalingen for brug af de faciliteter og tjenesteydelser,
der udelukkende stilles til rddighed af lufthavnen. Det er regeringens opfattel-
se, at forordningsforslagets indhold ikke s&endrer ved bestemmelserne i radets
direktiv 2009/12/EF om lufthavnstakster i relation til Kabenhavns Lufthavn,
Kastrup.
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Imidlertid omfatter forordningsforslaget om groundhandling de lufthavne, der
har en arlig trafik pd mindst 2 mio. passagerbevagelser og omfatter siledes
ogsa Billund Lufthavn. Trafikstyrelsens regler i BL 9-15 om lufthavnstakster
indebarer ikke takstmassig regulering af Billund Lufthavn. Groundhandling-
forordningsforslaget skonnes ikke at &ndre pa de takstmaessige vilkar, der geel-
der for Billund Lufthavn, men der vil som noget nyt vaere foreskrevet den sam-
radsprocedure, der er beskrevet i BL 9-15, hvis der opkraeves gebyrer i Billund
Lufthavn for de centrale infrastrukturer og anlag, som indbringes for en uaf-
heangig tilsynsmyndighed.

Regeringen mener, at nye centrale infrastrukturer alene kan blive etableret,
safremt spergsmalet har veeret behandlet i lufthavnens brugerudvalg, og at
myndighederne under alle omstzendigheder skal godkende eventuelle nye cen-
trale infrastrukturer efter horing af parterne.

Regeringen anser det for centralt, at teksten skal vaere entydig med hensyn til,
hvilke opgaver der er myndighedsopgaver og dermed skal udferes af myndig-
heder.

Regeringen er positivt indstillet over for, at der indferes minimumsstandarder,
men at dette skal ske i samarbejde mellem lufthavne, groundhandlere og luft-
fartsselskaber.

Regeringen ser endvidere en mulig udfordring i, at visse specifikationer fast-
saettes i delegerede retsakter, og finder det mest hensigtsmaessigt, at mini-
mumsstandarder og bestemmelser om forsikringskrav og minimumsbelagb samt
om indhold og formidling af indberetningsforpligtelser fra leveranderer og
egen-handlingbrugere om driftsresultater fastsattes direkte i forordningen.

Regeringen finder det relevant, at lufthavnene har en koordinerende rolle for
de forskellige handlingaktiviteter i lufthavnen i et samarbejde med luftfartssel-
skaber og groundhandlere.

Regeringen ser en mulig problemstilling i forhold til at sikre, at lufthavnenes
koordination af groundhandling-ydelserne ikke sker til fordel for lufthavnens
egen handlingvirksomhed, saledes at konkurrencen mindskes i stedet for
fremmes. Regeringen finder, at savel lufthavnen som lufthavnens brugere skal
have mulighed for at indberette eventuelle problemer med leveranderer af
groundhandling-ydelser for den nationale godkendelsesmyndighed.

Regeringen finder det vaesentligt at den agede konkurrence ogsa sikrer gode
arbejdsvilkar og mulighed for overforsel af ansettelsesforhold til andre leve-
randgrer af groundhandling-ydelser i tilfeelde af ved skift af leverandgrer af

groundhandling-ydelser, hvor antallet af handlere er begrenset efter forord-
ningsforslagets artikel 6 eller 14, jf. ogsa artikel 12. Regeringen finder dog, at
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rimelige arbejdsvilkar ber gelde uanset hvor mange leveranderer, der er til
stede i en lufthavn.

Regeringen kan stotte, at der i oget omfang er mulighed for egen-handling i
lufthavnene. Regeringen finder imidlertid, at visse funktioner pé storre luft-
havne ikke er egnet til egen-handling, sdsom dirigering af flyene pa lufthavnens
forplads og deicing af fly. Af safety- og kapacitetsmaessige grunde er det ikke
hensigtsmaessigt at tillade egen-handling for sa vidt angar deicing, hvor netop
hastighed og kapaciteten pa deicing platformene i vintermanederne er helt af-
gorende for luftfartselskabernes rettidighed og for lufthavnens samlede kapaci-
tet. Deicing varetages i dag af groundhandlere, der udferer arbejdet pa luft-
fartsselskabernes fly.

Kgbenhavns Lufthavn udferer i dag kun groundhandling i forbindelse med di-
rigering af fly og i forbindelse med bustransporter af passagerer mellem fly og
terminaler

Det nuveerende groundhandling-direktivs bestemmelser om egen-handling har
hidtil ikke veeret geeldende for de smé lufthavne under 1 mio. arlige passagerbe-
vaegelser. De sma lufthavne har med de nuveerende bestemmelser kunnet samle
handlingsydelser og afskere brugerne for egen-handling. Regeringen finder, at
forordningsforslaget om helt fri egen-handling indeberer en risiko for, at der
ved gget egen-handling og dermed spredning af handlingen mellem flere par-
ter, ikke vil vaere eksterne handlere, som vil patage sig handlingen i de sma
lufthavne. De sma lufthavne vil have en udfordring ved at skulle tilbyde hand-
ling og at skulle patage sig opgaven pa et ikke holdbart gkonomisk grundlag.

For sé vidt angar handlingen i Kebenhavns Lufthavn ser regeringen ikke noget
principielt problem forbundet med den foresldede udvidelse af minimum antal
groundhandlere fra 2 til 3. Der er ikke i dag fastsat nogen begransninger i an-
tallet af handlere i Kebenhavns Lufthavn bortset fra buskersel af passagerer
mellem fly og terminaler, og i forbindelse med dirigeringen af fly.

Regeringen har noteret sig de krav til uathaengighed, der stilles til den ordregi-
vende myndighed ved udvalgelse af leveranderer. Safremt den ngdvendige
uathengighed ikke er til stede, finder Regeringen, at det i den situation vil vaere
Trafikstyrelsens opgave, og at alle leveranderer af handling-ydelser skal be-
handles lige.

Regeringen ser ikke noget problem i, at det er lufthavnene, der far til opgave at
foretage hering om anvendelsen af forordningen mellem lufthavn, brugerud-
valg og de virksomheder, der leverer groundhandling-ydelser. I Kabenhavns
Lufthavn vil heringen veere et led i den procedure, der er fastsat i relation til
betaling for benyttelse af lufthavne (lufthavnstakster).
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Regeringen finder, at kravene til driftsmanualer skal geelde for alle leverande-
rer af groundhandling herunder ogsa for lufthavnenes handling. Regeringen
finder generelt, at organiseringen af samarbejdet mellem lufthavne, ground-
handlere og luftfartsselskaber skal forega sa ubureaukratisk og smidigt som
muligt.

Regeringen vil arbejde for, at overgangsbestemmelserne for forordningens
ikrafttreeden fastsetter, at eksisterende handlingsvirksomheder forst vil blive
underlagt de nye godkendelsesprocedurer pa det tidspunkt, hvor en ny god-
kendelse skal udstedes eller senest x ar efter forordningens ikrafttraeden. Der er
ikke i dag nogen generelle godkendelsesprocedurer i Danmark pa dette omra-
de, og der er derfor ikke noget tidspunkt, hvor godkendelserne udlgber.

Regeringen finder det tilfredsstillende, at alle lufthavnsbrugere har ret til at
deltage i det af lufthavnen nedsatte brugerudvalg. Her har alle brugerne lejlig-
hed til at fremszette sine synspunkter og deltage i afstemninger i udvalget.

Regeringen finder pa linje med forordningsforslaget, at groundhandling-
virksomhederne skal have mulighed for at indhyre underentreprengrer. Rege-
ringen vil arbejde for, at dette forudsetter, at handling-virksomheden i sin an-
segning om godkendelse eller senere hos den godkendende myndighed indar-
bejder oplysninger om sine underentreprengrer, herunder om deres kvalifika-
tioner og uddannelse

For sé vidt angar rettigheder for handicappede og bevaegelsesheemmede nar de
rejser med fly reguleres omradet allerede ved EU forordning 1107/2006 af 5.
juli 2006.

Groundhandling-forslaget indeholder bl.a. krav om relevant uddannelse for de
ansatte, herunder krav om uddannelse i relation til bistand til handicappede og
bevaegelseshaemmede i overensstemmelse med forordning 1107/2006. Rege-
ringen onsker at stgtte Danske Handicaporganisationer i gnsket om at &endre
forordning 1107/2006/EU saledes, at der bliver aget sammenfald mellem de,
der skal varetage assistancen til personer med handicap og de der har ansvaret
for groundhandling af de rejsendes hjelpemidler, herunder medicinsk udstyr.
Forslaget giver ikke anledning til @ndringer i den foreslaede tekst til ground-
handling-forordning.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Flere medlemslande har tilkendegivet, at de umiddelbart overordnet set vurde-
rer, at forslaget er balanceret, og at det er vigtigt at oge kvaliteten og effektivite-
ten i lufthavnene.

Der er dog en raekke bekymringer, som landene har givet udtryk for. De primae-
re bekymringer er administrative og skonomiske byrder forbundet med forsla-
get for lufthavne og selskaber, de nationale kompetencer, der pa en rackke om-
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rader foreslas videregivet til Kommissionen i medfer af delegerede retsakter
samt merveerdien ved forslaget.

Herudover er der en raekke uafklarede spergsmal, som landene har rejst under
gennemgangen af forslaget — disse omfatter bl.a. udbudsproceduren, central
infrastruktur, generelle krav til service, krav til luftfartsselskabernes finansielle
stabilitet og markedsadgang for nye udbydere.

Nogle lande stiller sig endvidere skeptisk over for forslaget om &ndring fra di-
rektiv til forordning.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Der er oversendt grund- og naerhedsnotat den 21. december 2011 og suppleren-

de grund- og naerhedsnotat den 12. januar 2012. Sagen har ikke tidligere veeret
forelagt for Europaudvalget.



Side 55/100

Dagsordenspunkt 3: Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentets og Ridets forordning om fastsattelse af bestemmelser
og procedurer for indforelse af stgjrelaterede driftsrestriktioner i
Unionens lufthavne inden for en afbalanceret strategi og om ophae-
velse af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2002/30/EF

KOM(2011) 828
Nyt notat.
Resumé

Der er voksende problemer med flystej ved EU’s lufthavne, og Kommissionen
mener, at det gaeldende direktiv om procedurer for indforelse af stojrelaterede
driftsrestriktioner i lufthavne bor revideres og andres til en forordning bdde
for at styrke bestemmelserne og for at sikre en mere ensartet anvendelse her-
af i medlemsstaterne. Der sker bl.a. en praecisering af, at den sakaldte “afba-
lancerede strategi” med fire hovedelementer skal anvendes, og der gives
myndighederne bedre mulighed for at forbyde de mest stajende fly. Indferelse
af stejbegraensning skal ske i en dben proces med de involverede parter.
Kommissionen far ret til at suspendere en myndigheds foranstaltninger, hvis
de ikke menes at veere korrekte. Forordningen skal ligesom det gaeldende di-
rektiv kun omfatte meget store lufthavne.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsendt af Kommissionen den 1. december 2011 (dansk sprog-
version den 13. december 2011) under henvisning til Traktaten om Den Euro-
peiske Unions Funktionsméade (TEUF), serligt artikel 100, stk. 2, og beslut-
ningsproceduren herfor er den almindelige lovgivningsprocedure, jf. TEUF art.

204.

Den foreslaede forordning skal erstatte det geeldende direktiv 2002/30 af 26.
marts 2002 med henblik pa bestemmelser og procedurer for indferelse af staj-
relaterede driftsrestriktioner i Faellesskabets lufthavne.

I sit forklarende memorandum skriver Kommissionen, at flere og flere borgere
i EU bergres af stgj fra fly i eller omkring lufthavne, og at en aktiv strategi for
héndtering af flystgj derfor er nedvendig for at deempe de uonskede effekter.
En sadan strategi skal omhyggeligt afveje interesserne hos de direkte berarte
borgere med andre interesser, idet driftsrestriktioner kan fa meget stor betyd-
ning for forretningen hos lufthavne og luftfartsselskaber. Det er derfor ifalge
Kommissionen vigtigt, at processen, der anvendes til at traffe beslutninger om
stgjrestriktioner i lufthavne, er konsistent, solid og baseret pa fakta for at kun-
ne accepteres af alle involverede parter.
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De geldende procedureregler for stgjforanstaltninger i EU folger generelt den
sakaldte ”afbalancerede strategi”, der er vedtaget i den internationale organisa-
tion for luftfartsmyndigheder, ICAO. Denne strategi har fire hovedelementer:
En reduktion af stgjen ved kilden (mindre stgjende fly), fysisk planlaegning
(vedr. anvendelsen af omraderne omkring en lufthavn), operationelle stgj-
dempende procedurer (bestemte krav til flyenes bevagelser pa jorden og i luf-
ten) samt operationelle stgjrestriktioner (fx natflyvningsforbud). Der skal an-
vendes de mest omkostningseffektive metoder, og der skal ikke indferes opera-
tionelle stgjrestriktioner, medmindre man er overbevist om, at det vil vare om-
kostningseffektivt.

Kommissionen er af den opfattelse, at det geeldende direktiv ber revideres for
at tage hensyn til udviklingen i luftfarten, hvad angér &endringer i flyfliden, den
voksende trafik og de voksende stgjproblemer. Forslaget herom drejer sig ikke
om fastseettelse af mal for stgjreduktion, men om ensartede og klare procedu-
rer, der kan lette opndelsen af de eksisterende mél, som omfatter nationale og
lokale mél samt malene for almen stgjbekaempelse i EU. Der er ifalge Kommis-
sionen behov for et nyt retligt instrument — en forordning — for at styrke be-
stemmelserne om anvendelsen af den afbalancerede strategi” og sikre en mere
ensartet anvendelse heraf i medlemsstaterne. Desuden vil risikoen for konfron-
tation med tredjelande, hvis fly rammes af stgjbestemmelser i EU-lande, efter
Kommissionens opfattelse blive vaesentligt formindsket, hvis den “afbalancere-
de strategi” anvendes konsistent af alle medlemsstater.

P4 denne baggrund foreslar Kommissionen i sit forordningsforslag bl.a. en me-
re praecis ansvarsfordeling for fastsettelse af procedurer om foranstaltninger til
begraensning af flystgj, herunder udpegning af en uafthaengig klageinstans, samt
en meget detaljeret beskrivelse af, hvordan medlemslandene skal ga til veerks
med beskrivelse af stgjforhold i en lufthavn og eventuel fremseettelse af forslag
til stgjbegransning. Det praciseres, at den “afbalancerede strategi” skal anven-
des, og der gives i den forbindelse myndighederne forbedrede muligheder for at
forbyde operationer i en lufthavn med de mest stgjende fly, idet stgjkravene for
disse fly skeerpes. Der skal for hver lufthavn etableres et forum for teknisk sam-
arbejde, som bl.a. regelmaessigt skal konsultere beboerne omkring lufthavnen.
Néar myndighederne vil fastsaette nye stgjbestemmelser, skal det ske i en dben
og gennemsigtig proces, og de involverede parter — herunder borgere, lufthav-
ne, luftfartsselskaber og flykontroltjenester — skal have mindst tre maneder til
at kommentere forslag. Der stilles samtidig specifikke krav til luftfartsselska-
berne om at levere information om deres fly og disses stgjegenskaber. Ligesom
i det geeldende direktiv kan myndighederne i visse situationer undtage fly fra
udviklingslande fra bestemmelserne.

Som noget nyt fir Kommissionen ret til at suspendere en foranstaltning om
stgjbegraensning, som en myndighed har truffet, og som Kommissionen mener
er i uoverensstemmelse med forordningen eller pa anden méde er i strid med
EU-lovgivningen. Kommissionen kan derefter i en radgivningsprocedure med
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medlemsstaterne beslutte, om foranstaltningen kan sattes i veerk. Endelig far
Kommissionen mulighed for i separate retsakter at kunne sndre visse tekniske
bestemmelser med henblik pa at kunne ajourfere forordningen i takt med ud-
viklingen inden for luftfarten.

Forordningsforslaget omfatter ligesom det geeldende direktiv kun store luft-
havne med mere end 50.000 starter og landinger pr. ar og kun mellemstore og
store fly.

2. Gaeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Galdende dansk ret er Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2002/30/EF af
26. marts 2002 med henblik pa bestemmelser og procedurer for indferelse af
stogjrelaterede driftsrestriktioner i Feellesskabets lufthavne. Forslaget kraever
ikke lovaendring.

3. Horing

Forslaget har varet sendt i hgring den 1. december 2011 med hgringsfrist den
21. december 2011 i EU-specialudvalget for Transport samt folgende organisa-
tioner og virksomheder:

DANSAM (sammenslutning af provinslufthavne), Air Greenland, Atlantic Air-
ways, Thomas Cook Airlines Scandinavia, Jet Time, Flyvertaktisk Kommando,
Flyvebranchens Personale Union, Cabin Attendants Union og Danish Airline
Pilots Association (DALPA).

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Erhvervsflyvningens Sammenslutning og DSB oplyser, at man ikke har
bemarkninger til forslaget.

Brancheforeningen Dansk Luftfart
Dansk Luftfart noterer, at Kommissionen med forslaget sgger at skabe en stan-

dardiseret platform for procedurerne i processer, hvor der skal etableres opera-
tionelle begreensninger omkring Unionens lufthavne i forbindelse med luft-
fartsrelateret stgj. Med forslaget antages ICAO’s sédkaldte "Balanced Approach”
ved udredning og vurdering af stajreducerende tiltag. Forslaget beskriver sale-
des rammerne for selve udredningsprocessen og tager ikke stilling til konkrete
stgjkrav eller stajbegraensninger. Forslaget er tydelig i at understrege, at kon-
krete krav defineres og fastleegges nationalt/lokalt.

Rollefordelingen mellem EU-baserede metodekrav og konkrete nationale ope-
rationelle krav er efter Dansk Luftfarts opfattelse et vigtigt princip at fastholde.
Endvidere giver anvendelsen af ICAO’s "Balanced Approach” alt andet lige ad-
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gang til relativt objektive og strukturerede udredningsforlgb. Man kan saledes
statte forslaget i den foreliggende form, jf. dog felgende bemaeerkninger:

Brancheforeningen bemaerker delegationsbestemmelserne i artikel 11 og 12 og
skal for den videre proces anbefale, at det fra dansk side ngje overvejes, hvor-
vidt befgjelserne er for vidtrakkende, ikke mindst hvad angar definitionsappa-
ratet i artikel 2.

Man bemarker endvidere, at der i artikel 6 beskrives krav til luftfartsoperate-
rers informationsforpligtelser overfor Kommissionen. DL finder det vigtigt, at
det tydeliggares, at der er tale om sags-specifikke informationer, og ikke om
kontinuerlige informationsforpligtelser, der vil blive péafert luftfartserhvervet.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv oplyser, at organisationens interesse i foreliggende forslag ho-
vedsagelig er af brugermaessig natur, hvorfor felgende bemaerkninger skal ses i
lyset af, at man betragter luftfartserhvervet som serviceorganer for sine med-
lemmers erhvervsmaessige aktiviteter, herunder godstransport og logistik, tu-
rismeerhvervet samt forretningsrejsende i ikke-prioriteret reekkefelge. Luft-
fartsomradet er saledes en del af den globale vardikade, og der er en klar inte-
resse i, at samspillet mellem de forskellige led i keeden fungerer sa effektivt,
billigt, pélideligt og produktivt som muligt.

Dansk Erhverv kan pa den baggrund stette de overordnede mal for den foresla-
ede regulering, der sigter pa at opgradere og effektivisere lovgivningen med
henblik pa en mere velfungerende handtering af de omhandlede omrader i dag-
ligdagen for kunderne. Man skal i den forbindelse pege p4, at den storste er-
hvervs- og samfundsmaessige interesse i et velfungerende luftfartserhverv lig-
ger i, at kunderne hos luftfartsselskaber, lufthavne m.v. far den bedst mulige
service. Dansk Erhverv statter ethvert forslag, der har dette som udgangspunkt.

Horingen omhandler for en stor del aspekter af intern interesse for luftfartser-
hvervet og sigter mod en effektivisering og tilpasning til den egede eftersporg-
sel, der er opstaet som folge af den voksende flytrafik. Dansk Erhverv har ingen
saerlige bemaerkninger til disse dele.

Forbrugerradet

Forbrugerradet har afgivet overordnede kommentarer til Kommissionens
meddelelse om luftfartspolitik og desuden folgende kommentarer til forslaget
om en forordning om stgjrelaterede driftsrestriktioner:

Forbrugerradet anser det for essentielt, at der leegges en sa hgj som mulig barre
for at tage luftfartgjer, der kun lige opfylder kravene, ud af drift, og anser det
for positivt, at de kompetente myndigheder far bedre mulighed for at udfase de
mest stgjende luftfartgjer i den eksisterende flade. Om end dette forudseetter en
effektiv handhaevelse, der sikrer, at luftfartsindustrien folger de fastsatte mil-
jomassige mal, hvorfor de kompetente myndigheder og medlemsstaterne der-
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for er forpligtet til at skabe effektive rammer herfor. Forbrugerradet forstar
dette som hensigten med forslaget, som det foreligger, og har ikke yderligere
bemarkninger hertil.

SAS

SAS byder overordnet set Kommissionens forslag velkommen, da det tager ud-
gangspunkt i den sdkaldte "balanced approach” om handtering af stgj som ved-
taget af ICAO. SAS har derudover falgende kommentarer til forslaget:

SAS finder, at det er uklart, hvornar og hvordan det bliver aktuelt med operati-
onelle restriktioner for fly med et stgjniveau, som ligger over Chapter 3 minus
10 dB. P& trods af at SAS har besluttet at udfase MD8o, er det uhyre vigtigt, at
det er muligt at flyve med denne flytype til udgangen af 2015.

Efter SAS’ opfattelse er det sazrdeles tvivlsomt, at definitionen “marginally
compliant aircraft” udelukkende kan sndres ved en komitologi-procedure. En
@ndring af definitionen kan have sa store konsekvenser, at det ikke ber kunne
ske uden om Rédet og dermed inddragelse af de enkelte medlemslande.

SAS er selvsagt enig i, at stej fra fly labende skal reduceres i takt med den tek-
nologiske udvikling. I lyset af, at stgj fra jetfly siden jetflyets introduktion er
reduceret med omkring 70 pct., er der imidlertid opndet utroligt meget. I lyset
heraf og i lyset af den trods alt lokalt begraensede pavirkning af omgivelserne
kan det undre, at der tilsyneladende kun er fokus pa stgj fra fly, nar det tages i
betragtning, at stgj fra overfladetransport af forskellig art har en langt sterre
pavirkning af omgivelserne. Det ville klede Kommissionen ogsd at inddrage
disse transportformer i fremtidige overvejelser om stgjreduktioner i EU.

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget skonnes ikke at ville have statsfinansielle, samfundsgkonomiske eller
administrative konsekvenser for Danmark.

Der kan blive tale om administrative og skonomiske konsekvenser for luftfarts-
selskaber og lufthavne. Luftfartsselskaber, lufthavne og flyvekontroltjeneste
skal etablere et forum for teknisk samarbejde, som skal konsultere borgergrup-
per og myndigheder. Derudover har SAS i sin flyflade enkelte fly, som i et vist
omfang kan blive ramt, hvis de forbedrede muligheder for at begranse de mest
stgjende fly udnyttes.

5. Neerhedsprincippet
Kommissionen anfgrer, at man bedst vil kunne né forslagets mél ved falles

handling, idet en harmoniseret tilgang generelt vil forbedre miljoforholdene for
luftfarten i europaiske lufthavne og samtidig vil sikre, at luftfartsselskaber og
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lufthavne kan arbejde pa mere forudsigelige betingelser. En harmonisering vil
desuden formindske risikoen for skeevheder i konkurrencen mellem forskellige
luftfartsselskaber og lufthavne og for, at der udvikler sig en uheldig praksis til
skade for hele luftfartssystemet. En falles tilgang vil efter Kommissionens op-
fattelse kunne tilbyde de mest omkostningseffektive lasninger pa miljoproble-
mer ved lufthavnene og vil kunne forhindre, at der etableres et kludeteeppe af
forskellige krav for operatorerne, der typisk arbejder internationalt.

Regeringen deler denne opfattelse, s meget mere som der siden 2002 har vee-
ret felles regler for procedurer for indferelse af stgjrelaterede driftsrestriktio-
ner i EU’s lufthavne. Regeringen finder derfor, at forslaget generelt er i over-
ensstemmelse med naerhedsprincippet.

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen er i udgangspunktet positivt indstillet over for forslaget. Det er en
fordel, at der leegges op til en mere ensartet anvendelse af stgjreglerne i med-
lemslandene. Regeringen finder det dog ikke logisk, at Kommissionen skal
kunne suspendere nationale beslutninger, hvis disse lever op til kravene i for-
ordningen — den juridiske konstruktion i forbindelse hermed kan give anled-
ning til udfordringer.

For s& vidt angar forslagets artikel 6 om indberetning af oplysninger om flyenes
stgjniveau er regeringen som udgangspunkt positivt indstillet, men finder det
samtidig vigtigt at et sddant krav ikke medferer unedige administrative byrder
for luftfartsselskaber og myndigheder.

Af forslagets artikel 7 fremgér dels, at medlemslandene ved udfasning af mar-
ginale kapitel 3-fly skal give de ovrige medlemslande, Kommissionen og andre
interesserede parter 6 maneders varsel, dels, at raten for en eventuel udfasning
ikke mé vaere hgjere end 20 pct. pr. ar, dvs. en udfasning over mindst 5 ar. Re-
geringen finder, at der dermed settes en rimelig frist for udfasning af aldre

flytyper.

For sa vidt angér forslagets artikel 11 om delegerede retsakter finder regeringen
det fornuftigt, at decideret tekniske anvisninger, metoder og lign. omfattes af
delegering, séledes at der altid kan henvises til aktuelle, opdaterede versioner
af tekniske anvisninger mm. Regeringen finder det imidlertid beteenkeligt, at
delegeringen ogsa skal omfatte a&ndring af definitionen af marginale kapitel 3-
fly og eendring af definitionen af luftfartejer omfattet af forordningen, idet sa-
danne e@ndringer kan have veesentlige konsekvenser for luftfarten, f.eks. i form
af restriktioner eller forbud mod benyttelse af specifikke flytyper.
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7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Flere medlemslande har udtrykt stor bekymring over artikel 10 i forslaget,
hvorefter Kommissionen kan suspendere en national beslutning. Der er desu-
den tilkendegivet utilfredshed med artikel 6, i henhold til hvilken luftfartsope-
ratorer skal fremsende forskellige data til Kommissionen om flyenes stgjniveau
— mervaerdien af dette blev betvivlet, og der blev advaret mod risikoen for for-
ogelse af de administrative byrder for bade operaterer og myndigheder.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Der er oversendt grund- og neerhedsnotat den 21. december 2011 og suppleren-

de grund- og narhedsnotat den 12. januar 2012. Sagen har ikke tidligere veeret
forelagt for Europaudvalget.
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Dagsordenspunkt 4: Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentets og Radets forordning om fzelles regler for tildeling af
slots i Den Europaiske Unions lufthavne

KOM(2011) 827
Nyt notat.
Resumé

En slot for et luftfartsselskab i en lufthauvn er en tilladelse til adgangen til den
nedvendige infrastruktur for en tildelt ankomst- og afgangstid. Hovedforma-
let med slotregulering er ifolge Kommissionen at sikre, at adgangen til over-
belastede lufthavne organiseres ikke-diskriminerende og gennemskueligt for
at fa optimal udnyttelse af lufthavnskapaciteten og muliggere reel konkur-
rence.

Der er udsigt til voksende traengselsproblemer og tiltagende konkurrence i
EU’s lufthavne, og Kommissionen mener derfor, at det er nodvendigt at revi-
dere den geaeldende slotsforordning. Det foreslas at tillade handel med slots, og
at det gores lettere for nytilkomne luftfartsselskaber at fa tildelt slots. Den
uafhaengige slotskoordinator skal have styrket sin rolle, men skal ogsa arbej-
de mere gennemskueligt og skal kunne samarbejde med lufttrafikkontroltje-
nesten i Single European Sky. Visse lufthavne, som ikke er slotskoordinerede,
men som kan vaere vigtige som alternative lufthavne i saerlige situationer,
skal levere information til koordinatorerne. Kravet til videreforsel af "haevd-
vundne” slots skaerpes, ligesom der foreslds nye forpligtelser om sanktione-
ring af luftfartsselskaber, der ikke overholder bestemmelserne, og gives mu-
lighed for opkraeuning af et belob hos luftfartsselskaber som sikkerhed for re-
serverede slots.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsendt af Kommissionen den 1. december 2011 (dansk sprog-
version den 6. december 2011) under henvisning til Traktaten om Den Europee-
iske Unions Funktionsmade (TEUF), saerligt artikel 100, stk. 2, og beslutnings-
proceduren herfor er den almindelige lovgivningsprocedure, jf. TEUF art. 294.

Den foreslaede forordning er en omarbejdning af den gaeldende forordning
(EQF) nr. 95/93 af 18. januar 1993 om fzlles regler for tildeling af ankomst- og
afgangstidspunkter i Feellesskabets lufthavne med senere andringer.

I sit forklarende memorandum skriver Kommissionen, at hovedformélet med
slotregulering er at sikre, at luftfartsselskabernes adgang til overbelastede luft-
havne organiseres i et system med fair, ikke-diskriminerende og gennemskueli-
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ge regler for fordeling af landings- og starttidspunkter for at sikre optimal ud-
nyttelse af lufthavnskapaciteten og muliggere reel konkurrence.

Da den farste slotsforordning blev vedtaget i 1993, var europaisk luftfart do-
mineret af et lille antal store selskaber, men siden er konkurrencen tiltaget vae-
sentligt. I 1992 var der fx kun 93 ruter inden for EU, som blev betjent af mere
end to selskaber, mens antallet i 2010 var 479. Kommissionen finder det tvivl-
somt, at udviklingen kunne vere foregaet uden eksistensen af et neutralt slot-
stildelingssystem. Der er imidlertid udsigt til voksende treengselsproblemer i
europeiske lufthavne i de kommende mindst femten ar — iseer i de allerstorste
— og selv om bestemmelser om fordeling af slots ikke i sig selv kan generere ny
kapacitet, kan de vere et effektivt veerktgj for handtering af knaphed i luft-
havnskapaciteten.

Kommissionen mener pa den baggrund, at det er ngdvendigt at gennemga den
gaeldende slotsforordning for at se, om den kan forbedres og imgdekomme
morgendagens krav, og Kommissionen har fremsat forslag til en forordning
med hovedformalet at sikre en optimal fordeling og anvendelse af slots i over-
belastede lufthavne og med de specifikke mal at sikre en styrket og effektivt
anvendt tildeling og anvendelse af slots samt at forstaerke konkurrencen og
luftfartsselskabernes konkurrenceevne.

Disse mal skal ifglge Kommissionens forslag nas pa folgende méade:

Efter den geeldende forordning ma luftfartsselskaber bytte slots, og der foregar
en vis bagvedliggende handel med slots. Ifalge forslaget bliver det udtrykkeligt
tilladt selskaberne at kebe og salge slots indbyrdes (sdkaldt sekundzer handel),
hvilket ifalge Kommissionen vil gare det lettere for selskaberne at opfylde deres
behov for slots.

Definitionen pé et "nytilkommet luftfartsselskab”, som har fortrinsret til visse
slots i en lufthavn, skal gares bredere, sa det bliver lettere for selskaber med
meget fa slots at fa tildelt flere slots, hvis de ensker at ekspandere.

Den uafthangige slotskoordinator i en koordineret lufthavn skal have styrket
sin uafthaengighed, og medlemsstaterne skal overvage, at koordinatoren har til-
straekkelige midler til sin radighed. Der vil desuden blive stillet strengere krav
til koordinatoren om at arbejde gennemskueligt og offentliggere rapporter her-
om. P4 leengere sigt kan Kommissionen foresla etableringen af en europaeisk
slotskoordinator.

Der skal ifalge forslaget kunne etableres integration mellem lufttrafikkontrol-
tjenesten i Single European Sky (SES) og slotskoordinatoren i en lufthavn. Hvis
den i medfer af SES etablerede European Network Manager gnsker det, kan
Kommissionen forlange en analyse af kapaciteten i en lufthavn udfert med
henblik pd koordinering med planerne for lufttrafikkontrollen.



Side 64/100

Der vil blive introduceret et nyt begreb — "netveerkslufthavn” — for visse luft-
havne, som ikke er undergivet slotskoordinering, men som bedgmmes at vaere
vigtige i tilfaelde af pludseligt opstaede behov for alternative lufthavne, fx ved
ekstremt vejrlig. Disse lufthavne skal fortsat ikke veare slotskoordinerede, men
koordinatorerne skal have information fra lufthavnene og luftfartsselskaberne
om kapacitet og trafik.

I den geeldende forordning far et luftfartsselskab automatisk overfert en slots-
serie fra en seson til den folgende tilsvarende sason, hvis det har udnyttet
denne serie mindst 80 pct. ("haevdvundne” rettigheder, sdkaldte “grandfather
rights”). Ifelge forslaget skal kravet foreges til 85 pct. Kommissionen skal i helt
seerlige tilfeelde kunne fravige denne regel. Samtidig kraeves der afgang pa et
bestemt tidspunkt 15 uger i treek (10 i vintersaesonen) mod kun 5 i den geelden-
de forordning, for at der er tale om en serie, der giver mulighed for anvendelse
af de naevnte “grandfather rights”.

Der foreslas endelig nye forpligtelser for medlemsstater og koordinatorer til at
sanktionere luftfartsselskaber, der ikke overholder bestemmelserne, og der gi-
ves mulighed for, at lufthavne kan opkrave et belgb fra luftfartsselskaber som
sikkerhed for anvendelse af en tildelt slot.

2. Gzeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Galdende dansk ret er Rédets forordning (EQF) nr. 95/93 af 18. januar 1993
om feelles regler for tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter i Faellesskabets
lufthavne med senere a&ndringer. Forslaget kraever ikke loveendring.

3. Horing

Forslaget har varet sendt i hgring den 1. december 2011 med hgringsfrist den
21. december 2011 i EU-specialudvalget for Transport samt folgende organisa-
tioner og virksomheder:

DANSAM (sammenslutning af provinslufthavne), Erhvervsflyvningens Sam-
menslutning, Thomas Cook Airlines Scandinavia, ACD (Airport Coordination
Denmark A/S), Jet Time, Flyvebranchens Personale Union, Cabin Attendants
Union og Danish Airline Pilots Association (DALPA).

Af heringssvarene fremgar folgende:

Erhvervsflyvningens Sammenslutning og DSB oplyser, at man ikke har
bemarkninger til forslaget.
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ACD (Airport Coordination Denmark A/S)

ACD giver indledningsvis udtryk for, at den hidtidige forordning i det store og
hele har veret ganske velfungerende og at man kan undres over, at der nu igen
er blevet kastet en masse penge og arbejdstimer ud til endnu en konsulentrap-
port. Uanset hvorvidt alle disse undersggelser et sket pa baggrund af Kommis-
sionen egne gnsker eller fordi der er et udefra kommende pres fra interesse-
grupper, sa finder ACD, at fem gennemgribende undersagelser henover 15-16
ar, forekommer en smule overdrevet. Tidligere har man stiftet bekendskab med
analyser og rapporter fra Cooper & Lybrand(1995), PricewaterhouseCoo-
pers(2000), N/E/R/A(2004) og Mott Mcdonald(2007), for den nuvaerende
konsulentrapport, der ligger til grundlag for fremsendte udkast.

Det er store ekstraordinere arbejdsbyrder, som laegges pa koordinatorerne, nar
konsulentfirmaerne skal indsamle de oplysninger, som s efterfolgende salger
alle de indsamlede informationer, som en samlet rapport til EU.

Reelt er det begraenset, hvor mange kommaer der er behov for at flytte i den
eksisterende forordning. Sidelgbende skal man tage hensyn IATA regler, som jo
folges udenfor EU — og da en stor del af operationerne enten starter i eller en-
der udenfor faellesskabet, sa vil de to regelsaet vaere nadsaget til at skulle folges
ad. Derfor bagr man overveje at give branchen arbejdsro, s man kan koncentre-
re sig om produktionen, frem for til stadighed, at skulle assistere konsulentfir-
maer med besvarelse af et utal af spergeskemaer.

ACD fremsatter derefter folgende bemerkninger, der dels er baseret pa Luft-
fartspakkens indledende bemerkninger, dels pa den tilhgrende forordnings-
tekst:

Ref. 3.1.1./side 7: Der abnes mulighed for sekundaer handel med slots, og kon-

kurrencen styrkes

Hvordan kan man handle med slots uden at afklare, hvem der er den egentlige
ejer? For er det lufthavnene, operatererne, de lokale medlemslande eller den
lokale koordinator, som er den retmeessige indehaver af en lufthavns slots? For
dette er endeligt belyst bor der ikke dbnes for handler. Derudover kan man
frygte, at en handfuld meget rige operaterer — eventuelt fra de rige oliestater -
kan ende med at sidde med den fulde kontrol af majoriteten af slots. Det er
neappe denne situation, som er malsetningen!

Ref. 3.1.2.30./side 8: Styrke slottildelingsprocedurens gennemsigtighed og

slotkoordinatorernes uathengighed
Her skulle man inden yderligere tiltag i forordningen, overveje at fa stremlinet

opbygningen af de forskellige enheder af koordinationsvirksomheder rundt
omkring i Europa.

Hvem kan eje koordinationsselskaberne? Skal koordinatorer ansattes i disse
selskaber, eller skal man fortsat acceptere at man blot lejer/laner sig frem hos
flyselskaber og lufthavne eller méske er en delorganisation af f.eks. lufthavn
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eller handlingselskab! Uathengighed ma betyde 100 procents ansattelse og
tilknytning i de pagaeldende koordinationsselskaber.

Teksten legger desuden op til, at der i fremtiden skal kunne nedsattes en fael-
les europaisk koordinator. Det leder tankerne hen pa den store organisation,
som f.eks. Eurocontrol har faet opbygget henover de forgange 20-25 ar. Det er
ikke et setup som kan og bar kopieres til koordinator-enhederne, idet koordi-
nationsarbejdet bestar af et dybtgaende lokalt kendskab, hvor de lokale koordi-
natorer har kendskab til de enkelte selskabers rotationer, nar der skal flyttes
om pa programmerne, i de tilfaelde, at de gnskede slots ikke er tilgengelige.

Taenker man tilbage pa prisudviklingen indenfor én-route/IFR overflyvningsaf-
gifterne, s mener ACD at kunne erindre en naermest eksplosiv prisstigning, da
man overgik fra de nationale afgifter til den feelles opkraevning fra Eurocontrol.
En omkostning, som ACD bekendst, var et stort debatemne hos flyselskaberne
for 20-25 ar siden. Ser man pa prisniveauet/driftsomkostningerne bag de loka-
le koordinationsselskaber, sa kan man konstatere at de nordiske lande er billige
i drift pa trods af et hojere lenniveau.

Sa skal priserne holdes i bund og servicen i top, mener ACD séaledes, at man
skal fastholde de separate enheder, naturligvis med kravet om et fortsat stabilt
samarbejde mellem de europaeiske koordinationsenheder.

Ref. 3.1.3.30/side 8: Slottildelingsordningen integreres i reformen

Integrering af lufthavnsslot med lufttrafikstyringssystem kan umiddelbart lyde
forjettende. Det er dog vigtigt at holde sig for gje, at lufthavnsslot almindeligvis
bliver disponeret med maneders forberedelse, til forskel fra den daglige trafik.
Lufthavnsslots koordineres ofte pa perioder af 5, 10, 15, 20, 30, 40, 45, 60 0g
120 minutters varighed — baseret enten pa statiske eller dynamiske faktorer
(minut eller timeenheder), hvorimod den daglige trafikafvikling ACD bekendt
er indlagt med et fast antal bevaegelser per time.

Sa en sadan integration af systemer kan/vil sandsynligvis give nogle uoverens-
stemmelser, og kan uforvarende frembringe unedvendige tvivlsspergsmal om,
hvorvidt en operater har en slot eller ej. Med en sadan integration kan man
selvfalgelig "fange” fa syndere, som opererer uden lufthavnsslots, men samti-
digt kunne man frygte, at man kunne genere den etablerede trafik unedvendigt.

Ref. 3.1.4./side 8: "80/20-reglen”

Nuvaerende niveau pa “80/20” er gennemtaenkt og ganske velfungerende. An-
dres denne til ”85/15” vil man se mange ungdvendige operationer blot for at
opretholde sine historiske rettigheder. De kan komme til at koste selskaberne
store gkonomiske tab pa flyvninger med halvtomme fly — ligesom man ma for-
vente at miljget vil blive helt unadvendigt overbelastet, sdfremt man politisk
skulle veelge at skrue op for denne minimumsregel. Hertil ma man som koordi-
nator forvente et stigende antal henvendelser om havd omkring force majeure,
safremt der netop har vaeret snevejr, tage, busstrejke, underafkelet regn m.v. i
den ene eller den anden lufthavn.
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Bliver denne "unedvendige” opjustering fra ”80” til "85” procent en realitet,
kan dette betyde gkonomisk lussing for operatererne, og eventuelt vil det med-
fore efterfolgende aflysninger — og i verste fald kan det ende med en gkono-
misk ruin og efterfelgende konkurs. Hermed bliver alle tabere — bade lufthav-
nene, flyselskaberne, personalet, kunderne og miljget.

Ligesa uovervejet er ideen om at gge minimumbkravet for serier, for sommerens
vedkommende fra de nuvaerende 5 uger til 15 uger og tilsvarende for vinteren
fra de 5 uger til 10 uger. Man ma ifelge ACD alle erkende, at det reelt drejer sig
om “kroner og grer”, bade for operatarerne, rejsebureauer og iszer de rejsende
passagerer. Hvor lang er en realistisk serie til Middelhavets sol, hvor mange
uger strakker det enkelte oplandsomrades ferieperiode sig over, hvor lang er
den officielle skoleferie? Tvinges serierne op pa 15 uger kan det ikke selges i
yderperioderne og de gnskede serieoperationer der. Og hvem har reelt fordel af
dette? Samme spergsmal ma man stille sig selv omkring laengden pé skisaeso-
nerne i vinterméanederne — samt for charterarrangementer til Gran Canaria
m.v.

De eksisterende betingelser omkring 80/20” og serier paA minimum 5 ugers
varighed har de veaerdier, som er bedst for branchen. Der er jo reelt ingen sund
fornuft i at &ndre blot for at &ndre — nar de nuvarende fordelinger er fornufti-
ge og velovervejede.

Man navner “undtagelsesbestemmelser” — i forbindelse med “de regionale
lufthavnes karakteristika” - det lyder jo fint, men ofte vil flyvninger blive udfert
fra en reguler forretningslufthavn til en "karakteristisk" regional lufthavn,
eventuelt placeret pa en @ med searlige restriktioner! Skal man sa ud i dispen-
sationer/undtagelser i "begge ender” af en sddan flyvning? Da sddanne operati-
oner sandsynligvis vil veere koordineret i begge lufthavne!

Ref. 11/side 13: "Ny”
Indholdet er uklart.

Ref. 13/side 14: "Ny”

Som neevnt tidligere i bemarkningen til “Ref. 3.1.3.30/side 8: Slotstildelings-
ordningen integreres i reformen”, ber man ngje vurdere, om dette tiltag ikke er
en unegdvendig overforvaltning, som pa lengere sigt vil genere trafikken frem
for det modsatte.

Ref. 15/side 14: "Ny”

Det lyder jo umiddelbart fantastisk at “"medlemsstaterne ber sgrge for, at koor-
dinatoren far tilstraekkelige ressourcer til at udfere sine opgaver”. Man kunne
dog frygte at gkonomien og personalebehovet kunne "lgbe lgbsk”, safremt der
ikke samtidigt settes nogle rammer. Til eksempel skal navnes, at i de nordiske
lande, bestar bemandingen af én person i Norge, én person i Finland, to perso-
ner i Sverige samt to personer i Danmark, som si ogsa passer Island 100 pro-
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cent samt dakker aflasningen for Norge og Finland. Ser man udenfor Norden
er bemandingerne betydelig storre ogsa i de mindre lande, vi kan sammenligne
os med.

Ref. 21/side 15: "Ny”
Indholdet er uklart.

Ref. Artikel 2, stk 2, del 3, "Et Luftfartsselskab, der i overensstemmelse med
artikel 13/side20: "Ny”

Man kan i dag ikke overfere "New Entrance/Kode B” til andre.

Ref. Artikel 6 stk 1/side 31

P& halvarsmeder i lufthavnenes koordinationskomiteer, fremlagger koordina-
torerne en for den pagaeldende lufthavn fyldestgerende koordinationsrapport.
Alle interesserede kan tilsendes kopi af disse rapporter. For at forenkle proces-
sen, kunne Kommissionen adoptere disse rapporter som model for aktivitets-
rapport. Jo mere trafikeret en lufthavn vil veere — jo mere fyldestgorende vil
rapporten vere. De lokale operatorer vil dermed sikre, at standarden og ind-
holdet af rapporten vil give et fyldestgarende billede af den aktuelle situation.
En falles rapport, baseret pa punkt 2 (Kommissionen kan vedtage en model),
kan vere en dérlig losning, da man ikke nedvendigvis ber ga ind i de samme
detaljer for f.eks. Keflavik, Bromma og Frankfurt. Derfor vil ACD frarade en
fast standard for aktivitetsrapport.

Ref. Artikel 6 stk 3/side 31

Adgangen til den elektroniske database er baseret pa et arsge-
byr/brugerbetaling for den enkelte operater. Hertil kan handlingselskaber,
brendstofleveranderer m.v. kgbe sig adgang. Indtaegterne gar til vedligeholdel-
se af portal og til at reducere priserne for slotshandteringen.

Ref. Artikel 8 stk 1/side 34

Det er imponerende med de mange nye "kasketter" som kan deltage i koordina-
tionsudvalget, herunder netforvalteren og praestationsvurderingsorganet. I det
virkelige liv vil der veere stor interesse - og mange deltagere nér selskaberne
foler sig snydt eller darligt behandlet. Og modsat vil madedeltagelsen vaere lav
og interessen nasten ligegyldig, hvis selskaberne foler, de har opnaet det bedst
mulige.

ACD tilbyder alt pa den transparente portal www.online-coordination.com.
Man udsender desuden rapporter omkring komitemederne i henholdsvis Bil-
lund, Keflavik og Kebenhavn. Mgderne varer under 30 minutter, sa reelt faler
ACD ikke, der for ACD’s vedkommende er det store behov for at a&endre Artikel
8, idet man opfatter dette som et abent forum, hvor alle er velkomne.
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Ref. Artikel 18 stk 3 Ny/side 48

Vedr. sanktioner. P4 baggrund af informationer fra flere operaterer, omhand-
lende bodestarrelse og arsag fra mindst 2 medlemslande, er det vigtigt at fa kla-
re retningslinjer for, hvornar der kan opkraeves bader samt niveauet for sadan-
ne bader. Niveauet er efter ACD’s vurdering alt for hgijt.

Brancheforeningen Dansk Luftfart

Brancheforeningen Dansk Luftfart, der ogsa svarer pa vegne af DI Transport,
mener, at Kommissionen med forslaget sgger at sikre en optimeret proces ved-
rorende allokering og anvendelse af slots i lufthavne, herunder specifikt at sikre
styrket og effektivimplementering af slots-allokeringen og anvendelsen af
slots, samt at styrke fair konkurrence og luftfartsselskabers konkurrencekraft.
Brancheforeningen er i udgangspunktet positive til forslaget, men finder dog, at
der fra dansk side ma arbejdes for at fa indarbejdet eendringer pa folgende om-
rader:

80/20-reglen og serie-definitionen

Kommissionen foreslar, at 80/20-reglen andres til en 85/15-regel samt at mi-
nimumsantallet for ugentlige slots som serie s&ndres fra 5 til 15 i sommerhalv-
aret og fra 5 til 10 i vinterhalvaret. Disse foresldede a&ndringer indeholder be-
regningsmeassige og praktiske uhensigtsmaessigheder af stor betydning.

For eksempel er vinterperioden i praksis for kort til at hdndtere en 10-ugers
periode. For at opretholde sin slotsallokering kan et luftfartsselskab derfor
“tvinges” til at opretholde drift f.eks. i juledagene, selv om der ikke er efter-
sporgsel. Det synes ikke foreneligt med bestrabelserne pa at reducere luftfar-
tens CO2-udledninger. En 85/15-regel vil pa en 10-ugers periode reelt betyde,
at kun én aflysning kan tillades i hele perioden — stort set uanset arsag. Konse-
kvensen er, at luftfartsselskaber péaferes en uhensigtsmaessig stor forretnings-
maessig usikkerhed. Man bemarker for eksempel, at slotsreglerne blev fast-
holdt under askeskyen, der alt andet lige var helt udenfor luftfartselskaberne
kontrol.

Brancheforeningen anbefaler derfor, at der fra dansk side arbejdes for at fast-
holde de eksisterende regler. Alternativt, at der udvikles mere udferlige defini-
tioner pa undtagelser vedrerende "non-utilisation” (artikel 10, stk. 5).

Secondary Trading (artikel 13)

Pa langt sigt vil indferelse af secondary trading, hvor slots kan handles direkte
mellem luftfartsselskaber, kun fore til forogede omkostninger og formentlig til
utilsigtede forrykninger i konkurrencebilledet. Kommissionens eget eksempel
vedrorende et amerikansk luftfartsselskab (1.2, pkt. 11) taler sit tydelige sprog
om de mulige konsekvenser ved at dbne for secondary trading. Vi anbefaler
derfor, at der fra dansk side serigst overvejes om den foresldede e&ndring er
hensigtsmaessig.

Delegationsakter (artikel 15)
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Brancheforeningen bemaerker delegationsbestemmelserne i artikel 15, og skal
for den videre proces anbefale, at det fra dansk side ngje overvejes, hvor vidt
befajelserne er for vidtrakkende.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv oplyser, at organisationens interesse i foreliggende forslag ho-
vedsagelig er af brugermaessig natur, hvorfor folgende bemerkninger skal ses i
lyset af, at man betragter luftfartserhvervet som serviceorganer for sine med-
lemmers erhvervsmaessige aktiviteter, herunder godstransport og logistik, tu-
rismeerhvervet samt forretningsrejsende i ikke-prioriteret reekkefalge. Luft-
fartsomradet er séledes en del af den globale vaerdikaede, og der er en klar inte-
resse i, at samspillet mellem de forskellige led i keeden fungerer sa effektivt,
billigt, pélideligt og produktivt som muligt.

Dansk Erhverv kan pa den baggrund stette de overordnede mal for den foresla-
ede regulering, der sigter pa at opgradere og effektivisere lovgivningen med
henblik pé en mere velfungerende handtering af de omhandlede omréder i dag-
ligdagen for kunderne. Man skal i den forbindelse pege p4, at den storste er-
hvervs- og samfundsmaessige interesse i et velfungerende luftfartserhverv lig-
ger i, at kunderne hos luftfartsselskaber, lufthavne m.v. far den bedst mulige
service. Dansk Erhverv stotter ethvert forslag, der har dette som udgangspunkt.

Horingen omhandler for en stor del aspekter af intern interesse for luftfartser-
hvervet og sigter mod en effektivisering og tilpasning til den egede eftersporg-
sel, der er opstaet som folge af den voksende flytrafik. Dansk Erhverv har ingen
sarlige bemaerkninger til disse dele.

Forbrugerriadet

Forbrugerradet har afgivet overordnede kommentarer til Kommissionens
meddelelse om lufthavnspolitik og desuden falgende kommentarer til forslaget
om zndring af forordningen om tildeling af slots:

Forbrugerradet har ikke umiddelbart nogen bemerkninger, men anser det for
positivt at formalet med andringerne er at skabe storre gennemsigtighed,
dbenhed og styrkelse af koordinatorens rolle, samtidig med at der opretholdes
en reel konkurrence. Her teenkes sarligt vedrerende den sekundeere handel
med slots. Forbrugerradet finder det dog vigtigt, at miljemessige aspekter/krav
far en fremtraedende rolle som parameter ved tildelingen af slot, og sa fx derfor
gerne, at muligheden for lokale retningslinjer fik en fremtraedende rolle. Sale-
des vil det sikre en effektiv hensyntagen til de miljomeessige aspekter og de mal,
der er fastsat i forhold til en baeredygtig udvikling.

SAS

SAS’ generelle opfattelse er, at de eksisterende bestemmelser om slots fungerer
godt. De giver fuld mulighed for en god koordinering af slots pa overbelastede
lufthavne uden at ga pd kompromis med luftfartsselskabernes muligheder for
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at optimere tidtabellerne. De giver stabilitet og skaber forretningssikkerhed,
som farer til investeringer i nye ruter. En revision af den geeldende forordning
vil ikke fore til, at de europeiske kapacitetsproblemer lgses helt. Muligvis kun-
ne forordningen forbedres med retningslinjer for bestemmelserne for at elimi-
nere eventuelle uklarheder. For at lase kapacitetsproblemet foreslar SAS i ste-
det, at Europa udvikler en forbedret infrastruktur i sine lufthavne samt frem-
skynder gennemforelsen af Single European Sky (SES). Desuden ville systemet
have gavn af en ordning, hvor bestemmelserne i den geldende forordning reelt
efterleves af alle medlemsstater.

SAS har felgende specifikke kommentarer til forslaget:

Definition af "nytilkommet luftfartsselskab”, art. 2(2)

Definitionen udvides, idet det maksimale antal slots for det nye luftfartsselskab
for intra-europaiske linjer med hgjst to andre luftfartsselskaber forgges fra 4 til
8, og undtagelsen for luftfartsselskaber, som besidder mere end 4 pct. af det
totale antal slots en given dag, fjernes. Desuden forhgjes teerskelen for det tota-
le antal slots inden for en luftfartsselskabs-gruppe fra 5 til 10 pct. SAS hilser
disse e&ndringer velkommen.

Historiske slots, art. 10 samt definition af en "serie”, art. 2(13)

Den sékaldte 80/20-regel foreskriver, at luftfartsselskaber skal udnytte sine
slots for 80 pct.s vedkommende for at kunne fa “historiske rettigheder” til ef-
terfolgende trafikprogrammer. Reglen gar hand i hand med definitionen af en
“slotsserie”, som er en periode pd mindst fem uger. I Kommissionens forslag
@ndres 80/20-reglen til 85/15. Dette vil medfere betydelige problemer for luft-
fartsselskaberne, hvilket SAS illustrerer med et eksempel med en afgang hver
mandag morgen fem uger i trek. Med den nuvarende regel vil et selskab kunne
indstille én af disse afgange (20 pct.) uden at miste slots. Med Kommissionens
forslag vil ingen af disse afgange kunne indstilles uden at miste de historiske
rettigheder til slotsene, hvilket i praksis er et krav pa 100 pct.s udnyttelse.

Desuden er definitionen af en "serie” udvidet fra 5 til 10 slots i vintertrafikpro-
grammet og fra 5 til 15 slots i sommertrafikprogrammet. Set i et markedsper-
spektiv er sddanne serier for lange for visse markeder (fx charter og skirejser) i
visse perioder af aret. Desuden er der mindre end 10 uger mellem begyndelsen
pa vintertrafikprogrammet og jul, hvilket indebaerer, at luftfartsselskaberne méa
operere hele julen for at opretholde historiske rettigheder til trods for, at ned-
gangen i trafikken ikke motiverer dette. I gvrigt indebarer den foreslaede
85/15-regel, at en aflysning i lobet af en 10-ugersperiode er mulig uden at miste
historiske rettigheder.

SAS stiller sig negativt til disse @ndringer. De nuvarende regler tillader ingen
stgrre marginaler, og bortset fra at luftfartsselskaberne kan behgve en vis flek-
sibilitet for at kunne handtere forstyrrelser i den daglige drift, kan der undta-
gelsesvis findes legitime arsager til at indstille en afgang med ekstrem lav be-
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laegning (fx juledag eller andre helligdage). Konsekvensen af en &endring pa lin-
je med Kommissionens forslag kan vere, at et luftfartsselskab i fremtiden tvin-
ges til at udfere visse afgange med naesten tomme fly med henblik pa at behol-
de sine slots. Bortset fra de negative gkonomiske konsekvenser bliver bestem-
melserne derfor kontraproduktive set i et miljgperspektiv.

Netvearkslufthavn, art. 2(9)

Begrebet "netveerkslufthavn” er en ny kategori af lufthavn, som ikke skal vare
koordineret, men for hvilken der skal indsamles information af koordinatorer-
ne til evt. anvendelse for en "Network Manager” for fx at kunne tilbyde en al-
ternativ lufthavn i tilfaelde af uvejr.

Disse typer uregelmaessigheder hdndteres udmerket i dag, og desuden fremgéar
det ikke tydeligt, hvilken type information "Network Manager” skal have. Det
er derfor for tidligt at inkludere bestemmelser, som ikke har til formal at lose et
konkret problem. Slotsforordningen er et planleegningsvaerktaj og bar ikke
adressere kapacitetsproblemer, som kan optraede ”ad hoc”. Den foreslaede ind-
samling af data kan lede til mere bureaukrati uden at give tilsvarende merver-
di. Der findes bedre data for denne type information.

Sekundeer handel, art. 13

SAS hilser det velkommen, at restriktionerne for ovedragelse af slots mellem
luftfartsselskaber fjernes. Der foregar allerede i dag "sekundaer handel” i visse
medlemsstater. Problemet er dog, at medlemsstaterne fortolker den nuveerende
forordning forskelligt, og det nye forslag sikrer, at alle selskaber i fremtiden kan
overdrage slots pa samme betingelser uden sanktioner. Sekundaer handel for-
gger slotsmobiliteten og udnyttelsesgraden af den eksisterende kapacitet i Eu-
ropas allermest overbelastede lufthavne. Det er vigtigt at understrege, at over-
dragelse af slots alene skal vaere tilladt mellem luftfartsselskaber.

Sanktioner, art. 18

Bestemmelserne om straf foreslas skaerpet og palegger medlemsstaterne at
iveerksatte sanktioner mod lovbrydere snarere end at gore sanktioner mulige.
Muligheden for sanktioner udvides til at omfatte sen tilbagelevering af ikke ud-
nyttede slots. SAS er enig i princippet om sanktioner mod bevidst misbrug og
forkert anvendelse af bestemmelserne. Der er dog allerede bestemmelser om
sanktioner i den nuvarende forordnings artikel 14, som giver mulighed for at
palagge straf, hvis et luftfartsselskab misbruger systemet, hvilket er tilstreekke-
ligt.

Reservationsafgifter, art 11
SAS stiller sig negativt til indferelsen af reservationsafgifter for slots. Formalet

med Kommissionens forslag er at afholde luftfartsselskaber fra at reservere
slots, som sidenhen ikke anvendes. Hvis dette sker bevidst, mener SAS at det
drejer sig om misbrug, og sa findes der allerede muligheder for at handtere det-
te fx gennem sanktioner. At indfere bade reservationsafgifter og sanktioner bli-
ver pa den méde en dobbelt “straf”. Der kan ogsa findes helt legitime arsager
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til, at et luftfartsselskab tvinges til at tilbagelevere slots, fx i tilfzlde af forsinket
leverance af nye fly.

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget skannes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

Der vil blive tale om et administrativt merarbejde for slotskoordinatorerne i
forbindelse med de udvidede krav til deres arbejde, herunder med udvikling af
edb-programmer og rapportering. Luftfartsselskaberne, som star for finansie-
ringen af koordinatoren, vil herved kunne blive pélagt ggede udgifter. Myndig-
hederne vil fa et vist administrativt merarbejde i forbindelse med kontrollen
med koordinatorens arbejde og med kapaciteten i "netvaerkslufthavne”. Det er
pa nuvaerende tidspunkt for tidligt at give en seerskilt dansk vurdering af om-
fanget heraf.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen mener ikke, at forslagets mal kan nas af medlemsstaterne alene,
men at der fordres en harmoniseret tilgang pa EU-niveau. Falles betingelser
for slotstildeling er ngdvendige for at imgdega forhindringer som falge af mod-
stridende national praksis. De bagvedliggende EU-bestemmelser om fri adgang
til markedet for EU-luftfartsselskaber kan kun anvendes i praksis, hvis der fin-
des et fair, gennemskueligt og ikke-diskriminerende system for fordeling af
slots i lufthavne med storre efterspargsel end udbud af kapacitet.

Regeringen deler denne opfattelse, s meget mere som der siden 1993 har vee-
ret felles bestemmelser for tildeling af slots i EU’s lufthavne. Regeringen finder
derfor, at forslaget er i overensstemmelse med naerhedsprincippet.

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen finder en optimeret udnyttelse af kapaciteten i lufthavne meget vig-
tig og er derfor enig i en raekke af Kommissionens forslag. Nogle af elementerne
rejser dog problemstillinger, som bgr vurderes under Rédets behandling af for-
slaget.

Saledes vil det veere relevant at fa en ngjere vurdering af spergsmalet om ejer-
skab til slots, hvis Kommissionens forslag om tilladelse til kab og salg af slots
luftfartsselskaber imellem skal gennemfores. I samme forbindelse ber konse-
kvenserne af kab og salg af slots for beflyvningen af mindre trafiksteerke omra-
der belyses, herunder den frygt, der er fremsat for, at handel med slots vil fore
til forogede omkostninger og utilsigtede forrykkelser i konkurrencebilledet.

Hvad angar forslaget om at stramme muligheden for, at luftfartsselskaber kan
bevare "havdvundne rettigheder” for slots (dvs. forslaget om at stramme kravet
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til udnyttelse af en slotsserie fra 80 til 85 pct.), er det en udfordring af finde en
balance mellem, at et luftfartsselskab far frataget sine rettigheder pga. aflysnin-
ger, fx i julen pga. meget fa passagerer, og at selskabet vaelger at flyve med
tomme fly for at undga at miste sine slots, hvilket ikke vil vare til gavn for
hverken selskabernes gkonomi eller for miljget. Da ogsa miljomaessige aspekter
ber tilleegges en fremtraedende rolle i luftfarten, finder regeringen, at hensynet
til selskabernes gkonomi og miljoet bor vegtes hajt.

Ogsa forslaget om at age minimumskravet for slotsserier fra 5 uger til 15 uger
om sommeren og fra 5 uger til 10 uger om vinteren kan give anledning til ud-
fordringer, fordi der kan opsta problemer med at fa fyldt flyene i yderperioder-
ne, hvis eksempelvis sommerferien er ved at veere slut. Dette vil ligesom forsla-
get om at stramme muligheden for at bevare "heevdvundne rettigheder” kunne
betyde tomme fly frem for aflysninger for at undga at miste slots. Ogsa i denne
forbindelse finder regeringen, at hensynet til selskabernes gkonomi og miljoet
ber vegtes hgjt.

Spergsmalene om “havdvundne rettigheder” og om forlaengelse af serieperio-
den bar efter regeringens opfattelse ses i ssmmenhang med forslaget om en
skeerpelse af sanktionerne over for luftfartsselskaber, der misbruger slotsbe-
stemmelserne, siledes at en lempelig tilgang vedr. "ha&vdvundne rettigheder”
og forleengelse bar modsvares af en strengere tilgang for sa vidt angar sanktio-
ner.

Regeringen kan generelt tilslutte sig, at en lufthavns slotskoordinator far sin
uatheengighed og position styrket, men det ber i den forbindelse undgas, at
kravene til rapportering og afholdelse af mader bliver unedigt omfattende og
leder til ungdigt bureaukrati. Det samme hensyn ber tages, hvad angér forsla-
get om at kunne integrere slotskoordinatorens arbejde i det arbejde, som udfe-
res af lufttrafikkontroltjenesten i Single European Sky (SES), hvad angar for-
slaget om udvidet deltagelse i koordinationsudvalget, og hvad angar etablerin-
gen af serlige “netveerkslufthavne”.

Regeringen finder ikke, at der bar gives lufthavnene mulighed for at opkraeve
en “reservationsafgift” fra luftfartsselskaber som sikkerhed for anvendelse af en
tildelt slot, idet der i forvejen er sanktionsmuligheder mod luftfartsselskaber,
der ikke overholder bestemmelserne.

Hvad angar forslaget om Kommissionens befgjelser til at vedtage delegerede
retsakter, kan regeringen tilslutte sig dette, hvis det som anfart begraenses til
udvikling af metoder for analyse af efterspargsels- og kapacitetsproblemer i
visse lufthavne.
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7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Flere medlemslande har forbehold, iser over for forslaget om stramninger af
kravene til videreforsel af luftfartsselskabernes "heevdvundne rettigheder” for
slots.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Der er oversendt grund- og neerhedsnotat den 21. december 2011 og suppleren-

de grund- og narhedsnotat den 12. januar 2012. Sagen har ikke tidligere veeret
forelagt for Europaudvalget.
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Dagsordenspunkt 5: Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentets og Radets forordning om etablering og drift af de Eu-
rop&iske satellitnavigations systemer

KOM(2011)814
Nyt notat.
Resumé:

Formdlet med den europaeiske politik for satellitnavigationssystemer er at
forsyne Det Europaiske Faellesskab med to satellitsystemer (Egnos og Gali-
leo), som begge omfatter satellitter og jordstationer. Egnos i dag og senere
Galileo vil medvirke til at understotte udviklingen af et globalt marked for
satellitbaserede navigationssystemer indenfor positions- og tidssignaler, og
senere indenfor kryptering af signaler og autentifikation, det vil sige at sikre,
at en bruger er den, han eller hun giver sig ud for.

Det eksisterende legale grundlag for Egnos og Galileo programmerne forud-
saetter, at implementeringen af Galileo er tilendebragt i 2013 og systemet er
klar til fuld drift. Det er samtidig en forudsaetning, at programmet kan gen-
nemfores frem til 2014 for en samlet sum pa 3,4 mia. EUR. Disse forudszet-
ninger har det ikke veeret muligt at opfylde, hvorfor det nu fremlagte forslag
indebzerer en revision af det eksisterende legale grundlag med henblik pa at
fastleegge rammerne for faerdiggerelse af Galileo projektet frem til fuld drift i
2020, sdvel finansielt som med hensyn til programstyring.

1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning er fremsat af Kommissionen d. 30. november 2012 i
henhold til Traktatens art. 172 og er siledes underlagt den almindelige lovgiv-
ningsprocedure.

Baggrunden for forslaget er at fa fastlagt finansielle og styringsmaessige prin-
cipper for feerdiggerelsen af Galileo-projektet og viderefarelsen af Egnos. Pro-
jekterne er i dag reguleret af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)
683/2008, som forudsetter, at implementeringen af Galileo er tilendebragt i
2013 og dermed Klar til fuld drift fra 2014. Udviklingen i projektet har dog ikke
varet som forudsat, og ved Kommissionens meddelelse af 18. januar 2011 til
Europa-Parlamentet og Radet vedrerende midtvejsevaluering af de europaiske
satellitnavigationsprogrammer KOM(2011)5 blev programmerne ngje gennem-
gdet i relation til fremdrift, finansieringsbehov og fremtidige udfordringer, her-
under risici, ligesom der foreslas en rakke foranstaltninger til fremtidig hdnd-
tering.

Rédet vedtog d. 31. marts 2011 en rackke konklusioner pa baggrund af midt-
vejsevalueringen og noterede, at Kommissionen ville fremlaegge et forslag ved-



—4

Side 77/100

rorende en fremtidig model for styring af projekterne under hensyntagen til de
kommende finansielle rammer for EU for perioden 2014 — 2020. Radet anmo-
dede om, at der i forslaget ville ske en optimering og rationalisering af de eksi-
sterende strukturer indenfor Galileo og Egnos programmerne.

Indeveerende forslag er udarbejdet pa baggrund af en rackke analyser gennem-
fort af Kommissionen vedrgrende finansieringsbehovet frem til feerdiggorelsen
af Galileo projektet, savel som af styringsmaessige modeller, der kan optimere
og rationalisere de eksisterende strukturer. Et led i denne proces har veret
konsultationer med medlemsstaterne, med Det europaiske Rumagentur (ESA)
og Galileo Agenturet (GSA).

Endvidere er det i analysefasen vurderet, hvorvidt Galileo projektet skal gen-
nemfares med fuld kapacitet, dvs. 30 satellitter, eller om der kan blive tale om
et beskaret projekt. Resultatet af denne vurdering er endt med fastholdelse af
fuld kapacitet med de forudsatte fem tjenester: aben tjeneste, livskritisk tjene-
ste, kommerciel tjeneste, offentligt reguleret tjeneste og en eftersggnings- og
redningstjeneste. Den livskritiske tjeneste kan dog videreferes i den allerede
eksisterende kapacitet, som udviklet til Egnos, siledes at en redefinering af
denne tjeneste til Galileo ikke gennemfores.

Med forslaget leegges der op til en &ndret struktur for forvaltningen af pro-
grammerne, siledes at opgaverne deles mellem de eksisterende institutioner pa
en made som skal sikre optimal fremdrift og budgetdisciplin, og dermed en
steerkere styring af projektet end hidtil.

Finansieringsforslag

I forbindelse med Kommissionens forslag til den flerarige finansielle ramme for
2014-2020 — KOM(2011)500 - har Kommissionen foreslaet, at der afsettes 7
mia. EUR (faste priser 2011) til finansiering af de Europeiske satellit navigati-
onsprogrammer frem til 2020. Det samlede budget for etableringen og feerdig-
gorelsen af satellitnavigationssystemerne forhandles som led i de samlede for-
handlinger om den flerarige finansielle ramme for 2014-2020.

Med indevarende forslag leegges der pa til, at eventuelle fremtidige indtaegter
fra driften af satellitnavigationssystemerne tilfalder EU og via EU-budgettet
afsattes til programmerne. Safremt eventuelle fremtidige indtaegter viser sig
storre end ngdvendigt til finansiering af programmet skal budgetmyndigheden
(Europa-Parlamentet og Radet) pa baggrund af forslag fra Kommissionen treef-
fe beslutning om anvendelsen.

Forvaltningsstruktur
Da det forudsaettes i forslaget, at finansieringen af projekterne skal afholdes via

EU-budgettet og at ejeren af satellitsystemerne er Den Europaiske Union, er
udgangspunktet, at EU-Kommissionen som reprasentant for Unionen skal ha-
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ve ansvaret for fremdriften i programmerne, styringen af den finansielle ram-
me og overvagning af implementeringen af program-aktiviteterne.

Kommissionen skal sarge for en klar opgavefordeling, herunder via delegati-
onsaftaler med Galileo Agenturet og det Europaiske Rumfartsagentur serge
for, at de nedvendige instrumenter til risikostyring er pa plads, sikre program-
mernes sikkerhed via koordinering mellem de relevante parter og handtere re-
lationer til tredjelande og internationale organisationer.

Galileo-agenturet far ansvar for specifikke opgaver vedrerende programmer-
nes sikkerhed — herunder sikkerhedscertificering, implementering af sikker-
hedsprocedurer og for at fore sikkerhedsauditering. Derudover skal GNSS-
agenturet pase driften af Galileo sikkerhedscentre, agenturet skal kunne funge-
re som kompetent myndighed i forhold til den offentligt regulerede tjeneste
under Galileo og ligeledes have en rolle i udnyttelsesfasen af Galileo-projektet.

Det Europziske Rumfartsagentur skal pa baggrund af en flerarig delegations-
aftale med Kommissionen pase faerdiggerelsen af infrastrukturen under Gali-
leo-programmet, og delegationsaftalen skal ngje specificere rammene for agen-
turets opgaver, herunder pligten til at etablere de nadvendige kontrolprocedu-
rer i relation til tidsplan og budget.

Derudover fokuseres der i forslaget pa, at fastleegge visse principper for offent-
lige indkeb under satellitnavigationsprogrammerne, der kan sikre budgetdisci-
plin og reducere omkostningsrisici. Det inkluderer blandt andet at der skal
kunne indgas konktrakter med betingede ordrer, hvor budgetmeessige forplig-
telser skal opfyldes af leveranderen for at der kan opnés adgang til yderligere
leverancer, at man skal kunne betinge sig, at leveranderer gor brug af underle-
verandgrer samt at kontrakter skal kunne udarbejdes pa regningsbasis med
maksimal belgbsgranse i tilfaelde, hvor en fast samlet pris vil veere forbundet
med stor usikkerhed.

Forslaget vil erstatte den eksisterende forordning (EF) 683/2008 om den vide-
re gennemforelse af de Europaiske satellit navigations programmer (Egnos og
Galileo).

2. Geldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Forslaget har ikke lovgivningsmassige konsekvenser for Danmark.

3. Horing

Forslaget har veeret i horing i EU-specialudvalget for transport med herings-
frist den 21. december 2011. Erhvervsflyvningens Sammenslutning har meddelt
Transportministeriet, at man ikke har bemaerkninger til Kommissionens for-

slag. Transportministeriet har modtaget folgende bemaerkninger fra Dansk In-
dustri (DI), Dansk Erhverv og Dansk Transport og Logistik (DTL):



—4

Side 79/100

Dansk Industri

Satellitnavigation er et vaesentligt arbejdsredskab for de fleste transportvirk-
somheder, og DI Transport kan derfor se perspektiver i et europaiske satellit-
navigationssystem, der kan leverer mere precise informationer og tjenester,
herunder i forhold til handtering af trafikinformation, treengsel og CO2-
udledning.

DI Transport statter, at der ikke opkraeves betaling for at benytte de dbne Egn-
os- og Galileo-tjenester, og heller ikke for andre systemer, der allerede er sat i
drift eller er undervejs. Disse tjenester er mgntet pa masseapplikationer, og det
er vaesentligt at tiltraekke flest mulige brugere for at optimere de gkonomiske og
samfundsmassige fordele i overensstemmelse med systemernes public service-
opgaver. Flest mulig services fra Galileo og Egnos bar derfor stilles til radighed
som ”“open service”.

DI Transport har noteret sig, at der skal findes 7,897 mia. euro i perioden 2014
til 2020 til at fortsaette projektet. Det er for DI Transport afgerende, at disse
midler ikke tages fra TEN-T-programmets investering i gvrige infrastruktur-
projekter, som er ngdvendige for at skabe fortsat vaekst og mobilitet i EU. For
danske erhvervsliv vil det derfor vare problematisk hvis man direkte eller indi-
rekte beskaerer TEN-T budgettet for at gennemfore Galileo. DI Transport er
derfor betenkelige ved, at man i betreekning 6 sidestiller de sattelitbaserede
navigationssytemer med infrastruktur og de transporteuropeiske net.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv statter det overordnede formal med Galileo og tilknyttede pro-
grammer og anerkender behovet for en implementering af et europzisk system
pa omradet. Vi skal i gvrigt henvise til vore tidligere hgringssvar pa omradet og
skal i forhold til naerveerende hering blot endnu engang understrege behovet
for en stram udgiftsstyring og lige adgang for alle.

Dansk Transport og Logistik

Finansieringen af Galileo er fortsat baseret pa en forventning, om at kunne le-
vere ydelser, der har en mervaerdi, hvormed der skulle vaere en villighed hos
brugerne til at betale for denne ydelse. Dette til trods for, at signaler til positio-
nering og navigering hidtil har veret gratis. Vi stiller os fortsat skeptiske over-
for denne forventning. I seerdeleshed er vi afvisende overfor systemer, hvor
transportvirksomheder kan blive tvunget ud i en situation, hvor de er tvunget
til at betale for signalerne.

DTL konstaterer derfor med tilfredshed, at seneste har Rédet pa Rddsmedet d.
12. december, 2011 om bl.a. revision af forordningen om den digitale tachograf,
preeciseret, at signaler til f.eks. bestemmelse af den geografiske placering af ke-
retgjet skal veere gratis.
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Uagtet dette finder vi det afggrende, at omkostningerne ved Galileo holdes pa
et minimum. Det gaelder derfor ogsa, at vi ikke kan statte, at anvendelsen af
tjenester fra Galileo (og Egnos) vil medfere ekstra omkostninger for vejtrans-
porterhvervet. Endelig skal vi ogsa understrege behovet for lige adgang for alle,
til et offentlig finansieret system.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Hensigten med forslaget er at etablere solide finansielle og styringsmaessige
principper for feerdiggerelsen af de europziske satellitnavigationssystemer —
herunder at sikre fokus pa budgetdisciplin og eliminering af risici.

Forslaget er en del af den flerarige finansielle ramme, som fastleegger loftet for
EU's udgifter i perioden 2014-2020. Forslaget har dermed statsfinansielle kon-
sekvenser, idet det samlede udgiftsniveau for 2014-2020 har direkte betydning
for sterrelsen af de arlige budgetter og dermed for det danske EU-bidrag. De 7
mia. euro, der er afsat i Kommissionens forslag vil, med den eksisterende EU
budgetfinansieringsnogle, faore til et dansk bidrag pa i sterrelsesordenen 1.050
mio. kr.

Forslaget vurderes ikke at have administrative konsekvenser.

P4 sigt vurderer Kommissionen, at feerdiggerelsen af det europaiske satellitna-
vigationssystem kan fa positive samfundsmaessige konsekvenser som folge af
ibrugtagningen og anvendelsen af teknologien.

5. Neerhedsprincippet

Da satellitnavigationsprogrammerne EGNOS og Galileo blev vedtaget, var rege-
ringen enig med Kommissionen i, at etablering af en verdensomspandende
satellitnavigationsstruktur er udenfor teknisk og finansiel raeekkevidde for indi-
viduelle medlemsstater, og at en sddan struktur bedst laftes pa feellesskabsni-
veau.

Det er derfor regeringens holdning, at det foreliggende forslag til forordning er
i overensstemmelse med naerhedsprincippet.

6. Regeringens generelle holdning

Danmark er generelt positiv overfor, at der fastsattes rammer for etablering og
drift af de europaeiske satellitnavigationssystemer, der sikrer, at der er fuldt
fokus pa de styringsmaessige aspekter, savel finansielt som projektmaessigt i
perioden frem til den fulde idriftseettelse af Galileo i 2020.

Danmark finder, at midler afsat til Galileo bar reduceres mest muligt. Der er
desuden behov for realistisk budgettering for at undgé, at der som i indevaeren-
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de periode skal afsattes yderligere midler til projekterne i lobet af den kom-
mende rammeperiode.

Det er centralt for Danmark, at eventuelle indtaegter fra driften af satellitnavi-
gationssystemerne ikke medforer, at det samlede udgiftsniveau eges, men det
maksimale udgiftsniveau for projektet bibeholdes uagtet eventuelle indtaegter.

Af hensyn til Galileo-satellitnavigationssystemets konkurrenceevne i forhold til
ovrige tjenester finder Danmark det veesentligt, at tjenester under Galileo-
programmet i videst muligt omfang er gratis for brugerne af systemet.

De kommende forhandlinger om forslaget ma ikke foregribe forhandlingerne
om den flerarige finansielle ramme for 2014-2020.

Det er centralt, at der etableres en klar ansvarsfordeling mellem de involverede
organer med henblik pa at sikre den mest stabile og sikre projektstyring af Gali-
leo-programmet. Herunder finder Danmark det vigtigt, at det overordnede an-
svar for styringen af projektet og implementeringen af satellitnavigationspro-
grammet fortsat forankres i Kommissionen.

Satellitnavigation er en kompleks teknologi under fortlebende udvikling. Som
en folge heraf kan kontrakter og udbud under Galileo-programmet indebeere
usikkerheder, der ikke altid kan estimeres ved indgaelsen af kontrakter. Dertil
kommer, at udbud under Galileo-programmet ofte vil kraeve et langsigtet enga-
gement fra kontrahenterne. Af hensyn til en stram budget- og programstyring
af Galileo-projektet finder Danmark det derfor positivt, at der etableres steerke
styringsredskaber i forbindelse med offentlige indkab og indgaelse af kontrak-
ter under Galileo-projektet, der tager hensyn til de seerlige betingelser, som dis-
se udbud/kontrakter er underlagt.

Angaende brugen af delegerede retsakter finder Danmark, at de - i overens-
stemmelse med Traktaten - skal finde anvendelse ved ikke-vasentlige elemen-
ter af den lovgivende retsakt. Spergsmal vedrgrende programmernes sikker-
hed vurderes at vaere af vaesentlighed og Danmark vil arbejde for, at aspekter
vedrorende programmernes sikkerhed héndteres via gennemforelsesforan-
staltninger.

En central malsaetning med Galileo-programmet er, at systemet skal veere in-
teroperabelt og kompatibelt med gvrige satellitnavigationssystemer, herunder
navnlig det amerikanske GPS-system. Fuld interoperabilitet og kompatibilitet
er med til at forbedre kvaliteten af satellitnavigationstjenesterne og er ligeledes
vigtigt for de enkelte brugeres adgang til satellitnavigation. Danmark finder det
derfor ogsa hensigtsmaessigt, at Kommissionen tildeles de nedvendige kompe-
tencer til at sikre fuld interoperabilitet og kompatibilitet og at Kommissionen
far adgang til at fastsatte relevante bestemmelser ved delegerede retsakter.
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7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Rédets behandling af forslaget blev pdbegyndt i arbejdsgruppen i januar 2012.
Anvendelsen af delegerede retsakter tegner til at blive et centralt spergsmal i
forhandlingerne. En raekke lande har saledes udtalt sig kritisk i forhold til
hvorvidt Kommissionen skal have adgang til at vedtage delegerede retsakter
om savel programmernes sikkerhed samt om krav og standarder for program-
mets interoperabilitet og kompatibilitet med avrige satellitnavigationstjenester.

En andet emne der har vaeret genstand for vedvarende droftelser er spergsma-
let om ansvarsfordelingen mellem Kommissionen, Galileo-agenturet (GSA) og
Den Europaiske Rumfartsorganisation (ESA). En rakke lande har gnsket ud-
dybet de konkrete vilkar for arbejdsdelingen mellem de tre organisationer. Et
element i diskussionen omhandler hvorvidt og hvordan EU’s udenrigstjeneste
skal involveres i arbejdet.

Endeligt er der draeftelser om hvor detaljeret forordningen ber veere — bl.a.
hvad angar foranstaltningerne om offentlige indkeb (kapitel V) . En raekke lan-
de onsker, at forordningens artikler meget pracist normerer de foranstaltnin-
ger der finder anvendelse i forbindelse med offentlige indkeb. Baggrunden her-
for er blandt andet, at en klar fastsattelse af bestemmelserne i forordningens
artikler vil medvirke til gennemsigtighed for kommende kontrahenter. En an-
den gruppe lande ser imidlertid hellere, at forordningens artikler ikke fastlaeg-
ger vilkarene for offentlige indkeb i forordningens artikler. I stedet argumente-
res der for, at preecise vilkar herfor skal vedlaegges i forordningens bilag.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.

Forslaget behandles i EP’s ITRE-udvalg (Industri, Forskning og Energi). EP’s
TRAN-udvalg er tilknyttet som associeret udvalg, med mulighed for at indgive
@ndringsbemerkninger.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Der er oversendt grund- og naerhedsnotat den 20. december 2011. Sagen har
ikke tidligere veeret forelagt for Europaudvalget.
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Dagsordenspunkt 6: Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentets og Riadets forordning om oprettelse af Connecting Eu-
rope-faciliteten

KOM (2011) 665
Nyt notat.
Resumé:

Kommissionen foreslar, at der oprettes en ny infrastrukturfacilitet kaldet
Connecting Europe Faciliteten, som skal finansiere infrastruktur pa trans-
port-, energi og IKT omrddet 1 perioden 2014-20. Formdlet med forslaget er
at fremme den europziske vakstdagsorden, herunder konkurrenceevne, oko-
nomisk, social og territorial samherighed i det indre marked. Faciliteten er en
del af den flerdrige finansielle ramme for 2014-20, og forordningens vedta-
gelse afhanger derfor af vedtagelsen af den samlede flerdrige finansielle
ramme. Faciliteten haenger taet sammen med de sektorspecifikke retningslin-
jer pa transport-, energi- og IKT-omradet, som fastlaeegger hvordan tildelin-
gen af midler til infrastrukturprojekter skal prioriteres indenfor de tre omrad-
der-.

1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning blev modtaget i engelsk sprogversion den 19. oktober
2011. Dansk sprogversion foreld den 4. november 2011.

Connecting Europe Faciliteten (CEF) er en viderefarelse og udvidelse af Euro-
pa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 680/2007 af 20. juni 2007 om
generelle regler for Fallesskabets finansielle statte inden for de transeuropeei-
ske transport- og energinet (TEN-finansforordningen). Vedtagelse af forord-
ningen indebarer derfor en ophavelse af 680/2007 (EF).

Retsgrundlaget for forslaget er artikel 172 i traktaten om Den Europaiske Uni-
ons funktionsmade (TEUF). Det generelle retlige grundlag for de transeuropeei-
ske net findes i afsnit XVI, artikel 170-172 i TEUF. Forslaget vedtages efter al-
mindelig lovgivningsprocedure og med kvalificeret flertal.

Formalet med forslaget er overordnet at fremme den europaiske vackstdagsor-
den, herunder konkurrenceevne, gkonomisk, social og territorial samherighed i
det indre marked. Connecting Europe-faciliteten indeholder forslag til at finan-
siere projekter, der kan udfylde hullerne i Europas energi-, transport- og IKT-
infrastruktur, og som ikke ellers ville bliver finansieret af markedet. Ifolge
Kommissionen skal Connecting Europe-faciliteten fokusere pa intelligente, bae-
redygtige og fuldt sammenkoblede transport-, energi- og telekommunikations-
net samt gvrige digitale tjenester. Midlerne skal ifolge Kommissionen ogsa bi-
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drage til fremadrettet at gore Europas gkonomi grennere ved pa tvars at
fremme EU’s 2020-maél pé energi- og klimaomradet, herunder mere miljo- og
klimavenlige transportformer, hgjhastighedsbredbénd og fremme af vedvaren-
de energi i overensstemmelse med Europa 2020-strategien. Investeringer i
energiinfrastruktur har desuden til formal at fremme integrationen pé det in-
dre marked i energisektoren, mindske EU's energiathaengighed og age forsy-
ningssikkerheden.

Infrastrukturlovgivningen er endvidere et af de 12 negleinitaitiver i Akten for Det
Indre Marked, hvor det fremgér, at infrastrukturlovningen skal medvirke til at
identificere og udrulle strategiske projekter af europaisk betydning samt sik-
re sammenhang i den europeiske infrastruktur.

Det bemarkes, at der i dag finansieres infrastruktur af forskellige midler pa
EU-niveau, herunder TEN og samhgrighedsmidler. TEN administreres ligesom
de kommende CEF-midler fra centralt hold, mens samhgorighedsmidlerne ad-
ministreres decentralt af medlemsstaterne.

CEF bestar dels af neervaerende forslag, der regulerer hvor mange midler, der er
til radighed, og hvordan de fordeles mellem sektorer og inden for sektorer, og
dels tre sektorspecifikke guidelines, der fastlaegger, hvordan tildelingen af mid-
ler til infrastrukturprojekter skal prioriteres indenfor de tre omrader. Udvael-
gelse af projekter, der opnar stette, varetages af et centralt EU-agentur pa bag-
grund af ansggningsrunder.

Kommissionen foreslar at abne mulighed for brug af innovative finansierings-
instrumenter som f.eks. garantier og projektobligationer for at mobilisere pri-
vate investeringer. Anvendelsen af disse reguleres i finansforordningen.

Det bemarkes, at Kommissionen har foreslaet, at der afsettes i alt 40 mia. eu-
ro, svarende til ca. 300 mia. kr. i perioden 2014-20, hvoraf 21,7 mia. euro (ca.
163 mia. kr.) afsaettes til transportinfrastruktur, 9,1 mia. euro (ca. 68 mia. kr.)
afseettes til energiinfrastruktur og 9,2 mia. euro (ca. 69 mia. kr.) afsattes til
IKT-infrastruktur. Det bemaerkes, at der er tale om en stigning pa 226 pct. i
forhold til midler afsat til infrastruktur i 2007-13. Hertil kommer 10 mia. euro
(ca. 75 mia. kr.) fra samhgrighedsmidlerne afsat til transportprojekter i samhgo-
righedslandene. Det bemaerkes, at den endelige belgbsramme fastsattes som
del af de afsluttende forhandlinger om den flerarige finansielle ramme for
2014-20, hvorfor det endelige belob og fordelingen mellem sektorer kan s&ndre
sig. De tre sektorer er neermere beskrevet nedenfor.

Transportinfrastruktur

Skabelsen af transeuropaiske transportnet har vaeret en EU-prioritet siden det
indre markeds ikrafttreedelse, og har haft til formal at sikre den fri beveegelig-
hed for varer og arbejdskraft i praksis. Der foreslas afsat 21,7 mia. euro til at fa
opgraderet og grennet Europas transportnet, anlagt de manglende forbindelser
og fjernet flaskehalse. Hertil kommer 10 mia. euro fra samhegrighedsmidlerne
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afsat til transportprojekter i samhearighedslandene. Formalet er at forbedre
forbindelserne mellem de forskellige dele af EU for at gore det lettere for for-
skellige lande at handle med hinanden og lette trafikken mellem dem. Det be-
meerkes, at transportinfrastruktur pd EU-niveau i dag og fremover vil kunne
finansieres af forskellige kilder, herunder CEF, samhgrighedsmidler i de min-
dre velhavende regioner samt de naevnte innovative finansieringsinstrumenter.

Transportafsnittet indeholder en bestemmelse om, at tilskudsfinansiering til
projekter med paviselige indtaegtskilder fra brugerbetaling primeert skal sti til
radighed for projektforberedelsen og navnlig vurderingen af det offentlig-
private partnerskab.

Energiinfrastruktur

I Kommissionens forslag er der afsat 9,1 mia. euro til transeuropziske infra-
strukturer, der kan hjelpe med til at opfylde EU 2020-maélene pa energi- og
klimaomradet og fjerne finansielle huller og flaskehalse. Fokus er pa udbygning
og bedre sammenkobling af el- og gasnettene i Europa, med det formal at sikre
forbedring af det indre marked i energisektoren, gget forsyningssikkerhed og
beeredygtig udvikling, bl.a. i kraft af bedre muligheder for at integrere stigende
meangder af vedvarende energi i elnettet pd en samfundsmaessig omkostnings-
effektiv made overalt i EU. Det bemerkes, at energiinfrastruktur i dag og frem-
over, vil kunne finansieres af forskellige kilder, herunder CEF og samherig-
hedsmidler i de mindre velhavende regioner.

IKT- infrastruktur

I Kommissionens forslag er der afsat 9,2 mia. euro til investeringer i hurtige og
meget hurtige bredbandsnet og digitale tjenester, der kan hjelpe med til at op-
fylde EU 2020-malene pa bredbandsomréadet, manglende kapitaltilfersel i lyset
af den finansielle gkonomiske krise og flaskehalse, affadt af markedsfejl. For-
maélet er at understatte udviklingen af det indre marked, herunder det digitale
indre marked, samt Europas langsigtede konkurrenceevne.

I den Digitale Dagsorden for Europa er malet for 2020, at alle skal have bred-
béndsadgang med mindst 30 Mbps, og mindst 50 % af alle husstande med over
100 Mbps. Der vil bade kunne ydes investeringshjelp i form af projektobligati-
oner, idet projektobligationer vurderes mindre indgribende i markedsmeka-
nismerne, og egentlig stotte, som tilmed vil kunne suppleres med samhgorig-
hedsmidler, afhangig af det enkelte projekt. Det bemeerkes, at bredbéndsinfra-
struktur i dag og fremover pd EU-niveau, vil kunne finansieres af forskellige
kilder, herunder CEF, og strukturfondsmidler i de mindre velhavende regioner.
Det bemaerkes, at bredbéndsinfrastruktur ikke i dag kan finansieres via TEN.

Inden for digitale tjenester foreslar Kommissionen at der afsaettes midler til at
yde tilskud til etablering af de infrastrukturer, der er naedvendige for at kunne
indfere paneuropaiske tjenester til f.eks. e-signatur/e-ID, adgang til offentlige
data, elektroniske udbud, elektroniske sygejournaler, Europeana, eJustice og
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opbygning af kritiske infrastrukturer (sikkerhedsaspektet), beskyttelse af barn
pa internettet samt kunderelaterede tjenester. Projektmidlerne skal siledes
bruges til at fremme interoperabilitet pa tveers af offentlige, nationale systemer,
sa de kan bruges pa europeisk plan. En europisk interoperabel serviceinfra-
struktur har ikke noget naturligt ejerskab, og medlemsstater kan derfor ikke pa
egen hand forventes enkeltvis at have incitamenter til at anvende nationale
midler til at sikre interoperabilitet pa tvars af nationale systemer.

De narmere bestemmelser for de tre omréader fastlegges i de sektorspecifikke
guidelines (KOM(2011) 650/2 fsva. transport (TEN-T), KOM (2011) 658 fsva.
energi samt KOM(2011) 657/3 fsva. IKT). Hertil kommer, at der laegges op til
anvendelse af innovative finansielle instrumenter. Disse reguleres i finansfor-
ordningen, KOM(2010) 815.

2. Gzeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Forslaget kraever ikke sendringer i dansk lovgivning.
3. Horing

Forslaget er sendt i hering i EU-specialudvalget for transport den 19. oktober
2011 med heringsfrist den 9. november 2011, i EU-specialudvalget for IT- og
telekommunikation d. 19. oktober 2011med frist d. 2. november 2011 og i EU-
specialudvalget for Klima- og Energipolitik d. 19. oktober 2011.

Folgende organisationer har afgivet bemarkninger.

Dansk Industri

Velfungerende graenseoverskridende infrastruktur er en forudsatning for eu-
ropaisk konkurrenceevne. EU’s budget kan lofte investering i graenseoverskri-
dende infrastruktur, som uden EU’s midler ikke ville blive realiseret. Det geel-
der inden for sével transport og energi som IKT. DI hilser derfor forslagets
budgetmeessige opprioritering af europaeisk infrastruktur igennem ’Connecting
Europe Facility’ velkommen.

DI ser positivt pa forslagets sigte om at forenkle og skabe gennemsigtighed i
allokeringen af midler, ikke mindst i forhold til at skabe en sammenhangende
ramme for tildelingen af midler pa tvers af de tre sektorer. I lyset af infrastruk-
turs betydning for gkonomisk vaekst beklager DI, at der ’kun’ er afsat godt 4
pct. af det samlede EU budget, svarende til 40 mia. euro, til investeringer i in-
frastruktur gennem 'Connecting Europe Facility’.

EU-Kommissionens egne tal viser, at det frem mod 2020 skal investeres 500
mia. euro for pa tilfredsstillende vis at udbygge den europaiske transportinfra-
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struktur i overensstemmelse med gnsket om et sammenhangende indre mar-
ked. EU-Kommissionens energiinfrastrukturpakke fra november 2010 peger
endvidere pd, at der frem mod 2020 skal investeres i storrelsesordenen 200
mia. euro i energiinfrastruktur, for at EU kan leve op til sine energi- og klima-
malsatninger. Endeligt fastslar EU-Kommissionen, at der skal investeres om-
kring 270 mia. euro for at realisere malsetningen om hurtig bredbandsforbin-
delse til alle borgere og virksomheder i Europa.

Selv om hovedparten af finansieringen skal lgftes af medlemslandene, vidner
investeringsbehovet inden for transport, energi og IKT om, at ’Connecting Eu-
rope Facility’ med den foresldede storrelse pa 40 mia. euro langt fra alene er
tilstraekkelig til at sikre EU2020 strategiens malsatninger om et mobilt, res-
sourceeffektivt og innovativt Europa. Et taet offentligt privat partnerskab er
derfor en ngdvendighed for at lafte investeringsbehovet. I forleengelse heraf ser
DI positivt pa forslaget om at gore storre brug af innovative finansieringsred-
skaber i forbindelse med sterre infrastrukturprojekter, f.eks. ved hjelp af udlan
gennem den Europaiske Investeringsbank.

I forhold til udstedelse af sakaldte projektobligationer finder DI det vigtigt, at
der udvises forsigtighed, siledes at ’budgetgarantier’ forbeholdes projekter,
hvor grundig analyse viser, at projekterne er rentable fra sével et finansielt som
et samfunds-gkonomisk perspektiv.

DI understreger endvidere vigtigheden af, at der altid foretages en samfunds-
gkonomisk vurdering og evaluering af de enkelte projekter, der skal modtage
stotte fra ’Connecting Europe Facility’, og at tildelingen baseres pa hvilke pro-
jekter, der bidrager mest til vaekstdagsordenen. Desuden begr det veaere en
grundpreemis, at omkostninger til investeringer, der modtager stotte, fordeles
mellem landene pa en made, der bade sikrer dansk og europaisk konkurrence-
evne.

Seerlige bemaerkninger til TEN-T

Okonomisk vakst er betinget af varers og personers frie mobilitet. Det gaelder
historisk savel som det galder for genopretningen af europaiske gkonomier.
DI anser af samme grund udviklingen af det transporteuropiske netveerk for
transport, som grundstenen for den graenseoverskridende mobilitet og derved
som et baerende element for Europas fremtidige veekstmuligheder.

For danske virksomheder er arbejdskraftens frie bevagelighed og adgang til
transport af varer via velfungerende infrastruktur af veesentlig betydning for
virksomhedernes konkurrencekraft. Saerligt for eksporterende virksomheder er
den graenseoverskridende infrastruktur inden for EU, herunder specielt Dan-
marks infrastrukturelle forbindelse til vores nabolande, af afgerende betyd-
ning. I den nuverende flerdrige finansielle ramme (2007-2013) er der afsat 8
mia. euro. EU-kommissionen foreslog imidlertid i sin tid at afseette 20 mia. til
TEN-T. Det blev efterfolgende beskaret dramatisk i Radet. Fra dansk side ber
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der i radsforhandlingerne insisteres pa, at belgbet pa 21.7 mia. euro til trans-

portinfrastruktur, som EU-Kommissionen har foreslaet, som minimum fast-
holdes.

Seerlige bemaerkninger til TEN-E

Grundlaeggende er det DI's holdning, at investeringer i energiinfrastruktur sa
vidt muligt skal veere drevet af kommercielle interesser. For energiinfrastruktur
er der imidlertid en rakke forhold, der betyder, at mange projekter af strategisk
betydning for det indre marked for energi og for omstillingen af energisystemer
ikke er kommercielt levedygtige.

Hidtil, under TEN-E, har der i perioden 2007-2013 varet afsat 155 mio. euro til
energiinfrastruktur. Med de godt 9,1 mia. euro, som foreslés afsat til energiin-
frastruktur i perioden 2014-2020 under ’Connecting Europe Facility’, er der
tale om en vaesentlig — og hensigtsmaessig — opprioritering af energiinfrastruk-
turen, som DI betragter som et strategisk vigtigt indsatsomrade pa EU niveau.
Fra dansk side ber der derfor stilles krav om, at de 9,1 mia. euro som minimum
fastholdes.

Seerlige bemeaerkninger til IKT

DI er enig i, at det er vigtigt at fremme den digitale infrastruktur i EU. Men DI
er ikke enig i prioriteringen af midler, som kommissionen laegger op til. Af de
9,2 mia. euro, der afsattes, foreslar kommissionen, at 7,1 mia. kr. bruges til in-
frastruktur, mens kun en mindre del malrettes selve anvendelsen af bredband.
I Nordeuropa er udbygning af infrastruktur hovedsageligt markedsdrevet. I et
dansk perspektiv er offentlig statte til udbygning af digital infrastruktur derfor
ikke den mest hensigtsmaessige prioritering.

Investeringer i digital infrastruktur giver kun mening i det omfang, at det sam-
tidig lykkes at @ge eftersporgslen pa digitale tjenester. DI ser derfor gerne, at
flere midler malrettes brug af offentlige digitale tjenester. Det kan vaere pa vel-
feerdsteknologiomradet eller inden for uddannelse og andre e-government tje-
nester, hvor brug af (3D-) billeder kan veaere med til at gge brugervenligheden,
styrke den objektive sagsbehandling samt fremme produktiviteten i den offent-
lige sektor. DI foretraekker derfor en mere eftersporgselsdrevet udvikling frem
for en ensidig statte til at udbygge infrastrukturen.

Dansk Energi
Dansk Energi har folgende bemarkninger:

Overordnet bemaerk til Connecting Europe Facility (CEF)

o Dansk Energi stotter op om Europa-Kommissionens udspil til en europzeisk
investeringspulje (CEF) inden for de tre centrale infrastrukturer; energi, te-
lekommunikation og transport.
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o Dansk Energi er samtidig enig med Kommissionen i, at der er klare syner-
gier mellem netop de tre omfattede infrastrukturer. Samspillet mellem
energi, telekommunikation og transport forventes saledes i drene fremover,
at blive intensiveret. Blandt andet med udbredelsen af Smart Grid og en me-
re gron transportsektor i form af el-biler og intelligent trafikstyring.

e Dansk Energi ser CEF som et fint vaerktgj til at fa fremmet investeringer i
vital europaisk infrastruktur, og er positiv overfor, at CEF bygger pa en
raekke finansielle instrumenter, som skal fremme den private investerings-
lyst.

Behovet for investeringer — i Europa og i Danmark
A Dansk Energi er enig i, at der er behov for massive investeringer i opgra-
deringen af den digitale infrastruktur til eegte hajhastighedsforbindelser,
som fjerner de flaskehalse, der i dag og fremover ellers vil hemme den
digitale udvikling og reducerer muligheden for at realisere de samfunds-
gkonomiske og sociale gevinster, som et digitalt hgjhastighedsnetvaerk
bibringer.

A Dansk Energi er siledes positive overfor Kommissionens forslag om, at
dedikere 9,2 milliarder Euro (ca. 70 milliarder danske kroner) til omra-
det for informations- og kommunikationsteknologi, hvoraf sterstedelen -
mindst 7 milliarder Euro (ca. 50 milliarder danske kroner) - er gremaer-
ket til digital infrastruktur.

A Dansk Energi hefter sig ved, at Kommissionen har beregnet et europaisk
investeringsbehov for op til 270 milliarder Euro (ca. 2000 milliarder
danske kroner), i forhold til at f4 opgraderet den digitale infrastruktur til
fremtidssikre hgjhastighedsforbindelser.

A Dansk Energi deler samtidig Kommissionens bekymringer for, at inve-
steringslysten i telesektoren frem mod 2020 langt fra matcher de sam-
fundsgkonomiske og sociale gevinster som en opgradering af den digitale
infrastruktur medferer. Det vaere sig eksempelvis inden for sundheds-,
undervisnings- og elektricitetsomradet.

A Kommissionen papeger, at telesektoren blot vil investere 50 milliarder
Euro (ca. 375 milliarder danske kroner) frem mod 2020, hvilket efterla-
der et investeringshul pa nasten 220 milliarder Euro (cirka 1625 milliar-
der danske kroner). Dette europaiske investeringsproblem er tilsvarende
gaeldende for Danmark.

A Ten dansk kontekst er det Dansk Energis vurdering, at i alt mellem 30-35
milliarder danske kroner er ngdvendige for at opgradere den digitale in-
frastruktur i Danmark til hgjhastighedsforbindelser.

A Dansk Energi bemarker, at de danske energiselskaber siden 2005 har
investeret i og udrullet en ny digital infrastruktur, i form af fibernet, til
private husstande, virksomheder og offentlige institutioner. Dermed bi-
drager energiselskaberne som en veasentlig akter i Danmark til at realise-
re Kommissionens mél om at fa opgraderet den digitale infrastruktur fra
det gamle kobbernet til fremtidssikkert fibernet.
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CEF som middel til at na malet
A Dansk Energi anser CEF som et oplagt vaerktgj til at fa fremmet den
private investeringslyst i opgradering af den digitale infrastruktur i
Danmark. Dette gelder ikke mindst i omrader hvor der opstar mar-
kedssvigt. Det vil sige, hvor ingen bredbandsakterer via markedskraef-
terne alene ser en gkonomisk rentabel interesse i at levere hgjha-
stighedsforbindelser.

A CEF kan saledes vere med til at sikre hgjhastighedsinfrastruktur i el-
lers urentable omrader, og dermed bidrage til skabelsen af hgjha-
stighedssamfundet og sikre en langt bredere udbredelse end ellers ville
veere tilfeeldet. Sa l&enge dette sker i fuld overensstemmelse med EU’s
praksis og regler pa omradet.

A Dansk Energi er positiv overfor, at CEF bygger pa en reekke finansielle
instrumenter, som skal fremme den private investeringslyst. Det veere
sig egenkapitalinstrumenter, sdsom investeringsfonde, med fokus pé at
skaffe risikovillig kapital eller projektorienterede obligationer, udstedt
af finansielle institutioners egne ressourcer (kapital) med bidrag fra
EU. I tilleeg hertil, er direkte tilskud.

A Dansk Energi hafter sig derudover ved, at Kommissionen ikke frasiger
nogen omrader for behov for finansielle instrumenter til at fremme ud-
viklingen. Hvad enten det drejer sig om landdistrikter, tyndtbefolkede
omrader, forstaeder eller teetbefolkede byer, finder Kommissionen fi-
nansielle instrumenter ngdvendige for at fremme udviklingen. I tatbe-
folkede byer neevner Kommissionen eksempelvis et lille incitament til
at fa udbredt "fiber til hjemmet”. I forhold til landdistrikterne nsevner
Kommissionen tilskud som virkemiddel til at sikre deekningen.

A Ifglge den danske regerings Landdistriktsredegorelse 2011, bor 13,2
procent af den danske befolkning i landdistrikter, hvilket svarer til ca.
730.000 danskere.

A Dansk Energi ser CEF og de dertil knyttede finansielle instrumenter
som et middel til potentielt at veere med til at fremrykke investeringer i
hgjhastighedsinfrastruktur, og dermed sette gang i veeksten.

Varsomhed ved brug af CEF til stette der styrker tidligere telemonopoler
e Dansk Energi er imidlertid staerkt bekymret for, at de finansielle in-
strumenter knyttet til CEF kan medvirke til at cementere tidligere tele-
monopolers i forvejen steerke position pa bredbandsmarkedet.

e Serligt udtalt er det i Danmark, hvor det tidligere telemonopol, TDC,
sidder pa over 60 % af markedet for bredbéand, hvilket er teet pa at eu-
ropamesterskabet i markedsdominans.

¢ Dansk Energi mener séledes, at der skal tages saerlige hensyn til kon-
kurrencesituationen, nar CEF-tilknyttede midler indgar i projekter med
bredbandsaktarer.

e Det bor saledes ikke veere hensigten med CEF, at styrke en i forvejen
unik steerk markedsposition hos enkelte tidligere telemonopoler.
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Stottede omrdder under CEF — hojhastighedsnet over 100 Mbit/s samt Smart
Grid

e Dansk Energi hefter sig saerligt ved, at Kommissionen i sin liste over
prioriterede omrader for CEF fremhaever statte til projekter, som har til
hensigt at give husstande adgang til hastigheder pa over 100 Mbit/s.

e Dansk Energi bakker samtidig Kommissionens forslag op, om blandt
andet at malrette statte til projekter der udnytter synergier mellem hgj-
hastighedsbredbandsnet og andre
forsyningsinfrastrukturer, navnlig dem, der vedrerer Smart Grid.

e Kommissionen fremhaver siledes, at udbredelsen af digitale netvaerk
og digitale tjenester kan bidrage til at reducere Europas CO2-udledning
ved at muliggere energieffektive lasninger inden for en rakke sektorer
pa tveers af gkonomien.

e Dansk Energi vil i den forbindelse bemerke, at energiforbruget ved fi-
beroptiske netveerk derudover er lavere end energiforbruget ved ek-
sempelvis kobbernet og kabel-tv-net (coax). Dette er bade blevet frem-
haevet af Kommissionen selv samt af internationale studier, og sledes
endnu et incitament til at opgradere den digitale infrastruktur.

e Dansk Energi savner imidlertid at Kommissionen klart tager stilling til
béde behovet for hurtig downstream- og upstream-hastigheder. Begge
dele er fundamentalt sammenkoblet med overgangen fra at have passi-
ve bredbandsforbrugere (der blot downloader) til at have aktive med-
skabende forbrugere online (der bade downloader og uploader) der
fremmer innovationen. Eksempelvis athaenger udbredelsen af Cloud
Computing og videobaseret to-vejskommunikation, af stabile hgjha-
stighedsnet, med hgj downstream- og upstream-hastigheder, kombine-
ret med eksempelvis lav latency.

Opfordring til regeringen
e Dansk Energi skal slutteligt opfordre regeringen til allerede nu, at tage
de ngdvendige skridt for at sikre, at Danmark fra den 1. januar 2014,
hvor CEF traeder i kraft, er klar til at hdndtere CEF-stattede projekter.

e Dansk Energi skal i den forbindelse foresla, at regeringen aktivt sikrer,
at danske aktorer bistds med vejledning til CEF - pa lige fod med alle
andre EU-medlemslande.

Vedrorende energiinfrastruktur

Dansk Energi hilser Kommissionens forslag om en investeringspulje til energi-
infrastruktur velkommen. Vi stgtter op om Europa-Kommissionens udspil til
en europaisk investeringspulje — Connecting Europe Facility (CEF) — inden for
de tre centrale infrastrukturer; energi, telekommunikation og transport.

Dansk Energi er enig med Kommissionen i, at der er klare synergier mellem
netop de tre omfattede infrastrukturer. Samspillet mellem energi, telekommu-
nikation og transport forventes séledes i arene fremover at blive intensiveret.
Blandt andet med udbredelsen af Smart Grid og en mere gron transportsektor i
form af elbiler.



Specifikke bemaerkninger vedrorende energiinfrastruktur.

Dansk Energi hefter sig ved, at Kommissionen har beregnet et europaisk inve-
steringsbehov for op til 200 milliarder Euro i energiinfrastruktur - herunder
140 milliarder Euro til el-infrastruktur alene. Det er positivt, at der nu dedike-
res betydelige beleb til energiinfrastruktur, séledes at de nedvendige investe-
ringer fremrykkes med markedet som central drivkraft.

Dansk Energi ser CEF som et fint vaerktgj til at f4 fremmet investeringer i euro-
peiske transmissionsforbindelser, og er positiv overfor, at CEF bygger pa en
raekke finansielle instrumenter, som skal fremme den private investeringslyst.

Dansk Energi finder dog, at der med det staerke fokus péa opnaelse af 20/20/20-
malene i den europaiske energipolitik samt energiinfrastrukturens centrale
betydning herfor, burde vaere en mere balanceret fordeling mellem midlerne
tilgeengelig for transportinfrastruktur og midlerne tilgeengelig for energiinfra-
struktur.

I forordningsudkastet er der angivet et investeringsbehov for transport pa 500
mia. Euro dvs. 2,5 gange investeringsbehovet for energi. Til sammenligning er
den allokerede EU-stotte til transport i forordningsudkastet 3,5 gange sa stor
som stetten til energi (nar midlerne fra Samhgrighedsfonden inkluderes). For
at afspejle forholdene mellem investeringsbehovene i hen-holdsvis transport-
og energiinfrastruktur foreslar Dansk Energi, at den danske regering arbej-der
for, at stetten til energiinfrastruktur eges, sa forskellen i samlet stattepulje ud-
trykker forhol-det i investeringsbehovet mellem transport og energi pa 2,5.

Dansk Transport og Logistik

Dansk Transport og Logistik kan generelt tilslutte sig betydningen af at mobili-
sere investeringer i infrastruktur, sarligt for transport. Det hilses velkomment,
at Kommissionen udviser initiativ for at skaffe ekstra finansiering gennem et
pilotforseg med project bonds for nermere at kunne vurdere betydningen af
denne form for finansiering for de fremtidige behov pa infrastrukturomradet.
Vi forudsatter dog, at fokus er pa at fastholde en sa billig finansiering som mu-
ligt og ikke blot at finde alternativer til statsligt engagement. Endvidere forud-
saetter vi, at hele gvelsen baseres pa at undgéa dobbelt betaling — dvs at betalin-
gen ikke skal ende i bade vejafgifter og subsidierede ldn/project bonds, som i
sidste ende begge betales af skatteyderne og virksomhederne. Dette vil i gvrigt
vaere i overensstemmelse med Kommissionen egen politik, der blandt andet
understreger behovet for, at f.eks. betalte vejafgifter fores tilbage i erhvervet.

Hvad angér forslaget om oprettelse af Netveerksforbindelser i Europa statter
Dansk Transport og Logistik som udgangspunkt forslaget, men kan ikke tilslut-
te dig de angivne ”specific sectoral objectives” i art. 4. Faktisk betragter vi art.4
som i modstrid med art. 3. Art. 3 taler generelt om behovet for korridorer, der
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er beredygtige, veekstskabende, skaber sammenhgrighed, og fremme f.eks.
energieffektivitet. I art.4 defineres dette for transport snavert til alene at blive
malt pa leengden af de konventionelle og hgjhastighed jernbanenet.

Med den foreslaede tekst i art. 4,stk. a (ii) afskere EU sig fra at fremme vakst
og beskaftigelse gennem udvikling af en baeredygtig og vaekstskabende gods-
transport ad vej, som er et nodvendigt alternativ til jernbaner, nar den tilstraek-
kelige kapacitet og kvalitet ikke er tilstede og i szerdeleshed vil kunne skabe
samhgrighed til regioner og egne afskaret fra brugen af jernbaner. Hertil kom-
mer, at EU i andre sammenhang konsekvent har talt om behovet for at trans-
portformerne skal arbejde sammen og supplere hinanden. Den foreslaede art. 4
synes ogsa at veere i strid med dette overordnede mal.

DTL ma derfor tage afstand fra teksten i art 4, stk. a (ii) og anmode om, at den
danske regering kun accepterer en tekst, der bade er mere realistisk og tager
hensyn til EU's behov for alle transportformer.

DTL skal dog samtidig hilse velkommen, at den foreslaede tekst i art. 10 abner
op for etablering af sikre rastepladser som en modtager af stotte.

Afslutningsvis skal DTL tage forbehold for sine bemarkninger i lyset af de klare
relationer mellem alle forslag mv i denne sag. I seerdeleshed skal DTL fremsaet-
te betragtningen, at prioriteter, hensigter og overordnede planer for udviklin-
gen af TEN-T har mere begraenset betydning ifald EU ikke vil kunne enes om
den ggede bevilling til investering i TEN, som foreslaet af Kommissionen.

Sund og Bzaelt

Sund & Belt hilser Kommissionens forslag til budget for denne facilitet vel-
kommen. Der er for transportdelens vedkommende tale om mere end en for-
dobling af bevillingen i forhold til den indeveaerende periode for de finansielle
perspektiver, hvilket i sig selv vil betyde bedre muligheder for stotte til danske
infrastrukturprojekter, herunder Femern Belt.

Sund & Belt hilser det ligeledes velkommen, at de maksimale statteprocenter
til anleegsarbejder haves, herunder for greenseoverskridende projekter.

Kommissionens forslag, som det nu foreligger, indebaerer imidlertid en risiko
for, at stetten til iseer kyst-kyst delen af Femern Belt projektet bliver mindre
end forventet. Det skyldes, at det af artikel 7, stk. 2., fremgar, at tilskud til pro-
jekter med veasentlige indtaegter fra brugerbetaling primeert skal gé til projekt-
forberedelse m.v. Dermed risikeres, at stotten til anlaegsomkostningerne bort-
falder, eller evt. kun kommer til at omfatte jernbanedelen. Det vil veere af afgo-
rende betydning for Femern Belt projektets gkonomi, at der kan opnés et stort
belgb i stotte fra TEN-T bevillingen. I den forbindelse kan navnes, at Kommis-
sionen i den indevaerende periode for de finansielle perspektiver stotter kyst-
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kyst delen med 50 pct. af omkostningerne til forstudier og ca. 24 pct. til an-
leegsarbejder.

I det konsoliderede anlegsoverslag fra Femern A/S godkendt af bestyrelsen i
august 2011 er indregnet forventet EU stotte pa mellem 4,8 mia. kr. og 8,8 mia.
kr. ved en statteprocent pa henholdsvis 10 og 20 pct.

I forbindelse med vedtagelsen af projekteringsloven blev det lagt til grund, at
projektet ville kunne opna 50 pct. i statte til projekteringsomkostninger og 10
pct. i anleegsomkostninger. Hvis man leegger de forudsatninger til grund, inde-
berer det, at en tunnelforbindelse vil kunne opna 4,8 mia. kr. i EU-stotte.

Det har dog vist sig, at statten til Femern Belt-projektet i indeveerende stotte-
periode (2007-2013) har vaeret vaesentligt hgjere, idet projektet er tildelt 50
pct. stotte til projekteringsomkostningerne og ca. 24 pct. stotte til anleegsom-
kostningerne. Der er derfor en mulighed for, at selskabet ogsa i den felgende
stotteperiode vil kunne opné en hgjere stotte til anlaegsomkostninger end tidli-
gere forudsat. Hvis man leegger til grund, at projektet kan opna en stotte til an-
leegsomkostninger pa 20 pct., vil det indebzre, at tunnelprojektet vil kunne op-
na 8,8 mia. kr. i EU-statte.

Hvis Kommissionens forslag gennemferes som foresléet, er der dermed en risi-
ko for, at kyst til kyst-forbindelsen over Femern Belt mister en betydelig TEN-
stotte pa forudsat mellem 4,8 og 8,8 mia. kr. Det vil fa markant betydning for
projektets rentabilitet.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv er overordnet positiv over for mobilisering af investeringer i
infrastruktur. Vi finder derfor et pilotforseg med project bonds interessant og
konstruktivt. Vi skal dog betinge, at gvelsen udferes i overensstemmelse med
kommissionens politik om, at de indkomne midler bibeholdes i infrastruktur-
omradet.

For sa vidt angar forslaget om oprettelse af Netvarksforbindelser i Europa stat-
ter Dansk Erhverv som udgangspunkt forslaget, men kan ikke tilslutte sig de
angivne mal i art. 4. Vi anser art. 4 som varende i modstrid med art. 3, der ge-
nerelt omhandler behovet for korridorer, der er beeredygtige, vaekstskabende,
skaber sammenherighed, og fremmer fx. energieffektivitet. I art. 4 defineres
dette for transport snavert til alene at blive malt péd leengden af de konventio-
nelle - og hgjhastighedsjernbanenet, hvilket slgrer fokus for forslaget.

Med den foreslaede tekst i art. 4, stk. a (ii) afskeerer EU sig fra at fremme vaekst
og beskaftigelse gennem udvikling af alle transportformer i samspil, hvor hver
enkelt form udnyttes maksimalt, hvilket ellers er EU's mal. Der henvises ek-
sempelvis til Europa-Parlamentets og Radets forordning om Unionens ret-

Side 94/100



ningslinjer for det transeuropaiske transportnet KOM(2011)650, hvori anferes,
at "hovedformalet med retningslinjerne er at fastlaegge et fuldstaendigt og inte-
greret transeuropaisk transportnet, der dekker alle medlemsstater og regioner
og danner grundlag for en afbalanceret udvikling af alle transportformer .... og
derved maksimere nettets mervaerdi for Europa.”

Dansk Erhverv skal derfor indstille, at den danske regering arbejder pa, at tek-
sten bringes i overensstemmelse med EU's generelle malsetninger pa omradet
og dermed tager hensyn til alle transportformer. Dansk Erhverv hilser vel-
kommen, at den foresldede tekst i art. 10 abner op for etablering af sikre raste-
pladser som modtagere af stotte.

Afslutningsvis skal Dansk Erhverv tage forbehold for sine bemerkninger i lyset
af de klare relationer mellem alle forslag m.v. i denne sag. I seerdeleshed skal vi
anfore, at prioriteter, hensigter og overordnede planer for udviklingen af TEN-
T har mere begrenset betydning ifald EU ikke vil kunne enes om den agede
bevilling til investering i TEN, som foreslaet af Kommissionen.

Vindmglleindustrien

Vindmolleindustrien ser generelt positivt pa EU’s udmeldinger om behovet for
investeringer i infrastruktur, hvor bl.a. energiomrédet er et prioriteret omrade.

Vindmglleindustrien tager derfor positivt imod oprettelsen af Connecting Eu-
rope Facility (CEF), idet denne fond vil kunne bidrage positivt til at tiltreekke
yderligere private investeringer i den nedvendige udbygning af Europas
elinfrastruktur. En udbygning som vil understatte realiseringen af et omkost-
ningseffektivt indre marked for el — bade fysisk og skonomisk inden for EU.

Endvidere er Vindmelleindustrien enige i, at der i relation til udbygningen er

behov for fokus pa:

¢ Planlaegnings- og godkendelsesprocesserne

¢ Tilpasning af reguleringen, séledes at det bliver nemmere at gennemfore
projekter, der involverer flere medlemslande

e At midlerne fra CEF skal understgtte privat finansiering i videst muligt om-
fang i de nedvendige infrastrukturprojekter

¢ Vindmglleindustrien vil, med henblik pa styrkelsen af det europeiske el-
marked, opfordre den danske regering til aktivt at arbejde for:

o FEtableringen af et offshoregrid i Nordseen, som skal binde Nordsglandene
sammen med et stort eltransmissionsnet. Offshoregrid’et skal endvidere
have koblet havvindkraftvaerker direkte pa transmissionsnettet.

e Forbedring af de nuvaerende flaskehalse i eltransmissionen fra det nordlige
Tyskland og sydpa til de store forbrugscentre i det centrale Europa.

Vindmeglleindustrien star naturligvis til radighed i forhold til uddybende kom-
mentarer til hgringssvaret.
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WWF

Det er afgarende, at elinfrastrukturen i Europa udvikles og moderniseres for at
muliggere den nadvendige udbygning og integration af vedvarende energi frem
mod 2050. Det er WWF’s umiddelbare opfattelse, at Kommissionens nye infra-
strukturpakke ikke i tilstraekkelig grad afspejler Europas reduktionsmal. Dette
skyldes iser, at forslagene kun tager hgjde for 2020-maélene og ikke for 2050-
maélet om en 80-95% reduktion af drivhusgasserne. Hvis 2050-mal var inklu-
deret, ville prioriteringen af energi- og transporttiltag veere betydeligt anderle-
des.

Vi opfordrer derfor den danske regering til at arbejde for en klarere gron priori-
tering i forslaget.

Energinet.dk

Energistyrelsen har d. 20. oktober 2011 bedt Energinet.dk om bemerkninger til
EU Kommissionens udkast til retsakt "Connecting Europe Facility" (CEF).
Energinet.dk fremsender hermed nedenstiende haringssvar vedr. energidelen.

Behov for ny regulering

EU Kommissionens CEF retsakt er et forsgg p4, at adressere den grundleggen-
de problemstilling, at forskellig national regulering i Europa skaber grundlaeg-
gende uens incitamenter for nye investeringer i europaisk energiinfrastruktur.
Energinet.dk opfatter CEF retsakten er et positivt forsgg pa at adresserer en
aktuel udfordring med udbygning af vigtig europeaeisk energiinfrastruktur, men
at det stadig ma veere forsteprioritet, at arbejde for stabil og gennemsigtig nati-
onal regulering pa europzisk plan, der giver mulighed for et rimeligt afkast og
en planlaegning baseret pa samfundsgkonomiske kriterier. Hermed sikres en
mere ensartet incitamentsstruktur for investeringsbeslutninger pa europeisk
plan.

Direkte stotte og finansielle instrumenter

Uagtet behovet for ny og mere ensartet regulering pa europaisk plan er det
Energinet.dk's opfattelse, at CEF retsakten pa den kortere bane kan bidrage
vaesentligt til at realisere energiinfrastrukturprojekter, som pt. ikke vil blive
realiseret, fordi omkostningerne fordeles skaevt mellem flere lande, eller fordi
fordelene primaert er regionale frem for nationale. Hermed opstér et behov for
at adressere projekter, der udger en positiv samfundsekonomisk effekt uden at
veare nationalt attraktive.

I dette lys bliver forslaget om 9,1 mia. euro til energiinfrastruktur et vigtigt bi-
drag, der sammen med andre tiltag, kan bidrage til at lukke den nuvaerende
investeringsklaft pa 200 mia. euro som angivet af EU Kommissionen.

Det nye fokus pa finansielle instrumenter, sa som projektobligationer, 1an og
garantistillelse er en interessant tilfgjelse til den tidligere direkte statte fra
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TEN-E og Recovery planen. Energinet.dk ser det som positivt, hvis disse in-
strumenter, som egnsket af EU Kommissionen, i hgjere grad kan tiltraekke pri-
vate investeringer til ny energiinfrastruktur.

Fordeling af stottemidler

Det fremgar af retsakten, at maksimalt 1 mia. euro skal gives i stotte via finan-
sielle instrumenter. Det fremgar imidlertid ikke med samme tydelighed, hvor
meget af statten, der skal gives som direkte tilskud (grants), ligesom det heller
ikke fremgar, hvor meget af stgtten, der skal mélrettet til hhv. el- og gas energi-
infrastruktur. Samtidig laeegges der op til, at midlerne kan flyttes pa tveers af
sektorerne (til transport og IT- og telekommunikation). Energinet.dk anbefaler,
at der gives indikatorer for fordelingen af midlerne internt pa energiomradet.

Stotteberettigede projekter og udvikling af metodiske vaerktojer

Energinet.dk statter sarligt CEF retsaktens udgangspunkt i "Guideline for
trans-European energy infrastructure.. 2011/0300 (COD)" i bestemmelsen af
hvilke projekter, der er statteberettigede. Energinet.dk noterer her, at den 10-
arige netudviklingsplan (TYNDP), der laves af de europaiske transmissions
systemoperatarer (TSOer), er det afgarende udgangspunkt for EU Kommissio-
nens udpegning af projekter af faelles europaeisk interesse. Kravet om TYNDP
blev indfert som en del af 3. liberaliseringspakke, og Energinet.dk betragter det
som et oplagt neeste skridt, at EU Kommissionen nu ger TYNDP til et vigtigt
element i det planlaegningsmassige grundlag, hvorudfra de vigtige europaiske
projekter udpeges. Hermed far TYNDP en endnu mere central rolle indenfor
europaisk energiinfrastrukturplanleegning end tidligere.

Ogsa i forhold til udviklingen af nye vigtige metodiske vaerktgjer (cost-benefit
analyse, net- og markedsmodel etc.) veelger EU Kommissionen at bygge videre
pa TSOernes kompetencer. Siledes leegger EU Kommissionen op til, at ENTSO-
E og ENTSOG skal udvikle de metodiske varktgjer, der i sidste ende er med til
at afgare, hvornar et projekt er af europaisk interesse og dermed kan blive stot-
teberettiget via CEF. Energinet.dk vurderer, at dette arbejde vil blive en stor
udfordring for de europaeisk TSOer, serligt nar den stramme tidsmeessige
deadline tages i betragtning. Energinet.dk er dog samtidig enig i EU Kommis-
sionens tilgang og fokus pa TSOernes kompetencer, som det grundlaeggende
fundament for planlaegningen.

Afsluttende bemeaerkninger

Energinet.dk betragter det som en positiv udvikling, at reglerne for stotte til
infrastruktur nu ensrettes og simplificeres, sa den nedvendige fremdrift i gen-
nemforelsen af infrastrukturprojekterne sikres. Denne smidighed ber dog ikke
alene geelde projekter af saerlig faelles interesse, men ogsa graeenseoverskridende
projekter generelt, hvor flere staters myndigheder er involveret.
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Samtidig finder Energinet.dk det positivt, at udviklingen af europzisk energiin-
frastruktur adresseres i EU's faste budget, som en del af den flerérige, finansiel-
le ramme.

Afslutningsvis bar det noteres, at behovet for ny og forsterket europeisk ener-
giinfrastruktur er markant, safremt EU's klimamalsatninger skal nds. Marke-
det sogrger for storstedelen af investeringerne, men til trods herfor er der stadig
en markant mangel pa investeringer pa op til 200 mia. euro ifglge EU Kommis-
sionen. Pa denne baggrund mener Energinet.dk umiddelbart, at de foreslaede
9,1 mia. euro, som foreslas fordelt til energi via CEF, er et ambitigst men pas-
sende belab set i forhold til den markante investeringsklaft og kommende ars
udfordringer med markant udbygning af vedvarende energi pa europeisk plan.

Samtidig ber EU Kommissionen dog vaere opmarksom pa ikke, at erstatte be-
hovet for vigtig ny regulering med en CEF stotteordning, der potentielt set kan
accelerere kampen om stgttemidler pa europeisk plan.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget er en del af den flerarige finansielle ramme, som fastleegger loftet for
EU's udgifter i perioden 2014-20. Forslaget har dermed statsfinansielle konse-
kvenser, idet det samlede udgiftsniveau for 2014-20 har direkte betydning for
storrelsen af de arlige budgetter og dermed for det danske EU-bidrag. De 40
mia. euro, der er afsat i Kommissionens forslag vil, med den eksisterende EU
budgetfinansieringsnogle, fore til et dansk bidrag pa i sterrelsesordenen 6 mia.
kr.

Der er ikke pa det foreliggende grundlag mulighed for at fastsla de samfunds-
gkonomiske konsekvenser af forslaget. Forslaget ma forventes at fa administra-
tive konsekvenser for medlemslandene i forbindelse med ansggningsprocessen
samt krav om afrapportering.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfgrer i sine indledende bemaerkninger til forslaget folgende
om narhedsprincippet:

“Da medlemsstaterne ikke i tilstraekkelig grad kan opfylde malsetningerne for
det tiltag, der skal iveerksattes, og iser den samordnede udvikling og finansie-
ring af de transeuropaiske net, og da disse malsatninger derfor i kraft af ned-
vendigheden af at samordne dem bedre kan opfyldes pa EU-plan, kan Unionen
vedtage foranstaltninger i overensstemmelse med naerhedsprincippet som fast-
sat i artikel 5 i EU-traktaten. I overensstemmelse med proportionalitetsprin-
cippet, jf. nevnte artikel, gar denne forordning ikke ud over, hvad der er ned-
vendigt for at nd disse mal”.
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Forslaget vurderes at veere i overensstemmelse med narhedsprincippet, idet
artikel 171 i TEUF fastslar, at Union kan stotte projekter af fzlles interesse, der
stattes af medlemsstater, og som fastlaegges inden for rammerne af de retnings-
linjer, der er omhandlet i farste led, navnlig i form af forundersagelser, lanega-
rantier eller rentegodtgerelser.

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen er grundleeggende positiv overfor den nye infrastrukturfacilitet, der
vil bidrage til at optimere vigtig europaisk infrastruktur og fremme den euro-
peiske vaekstdagsorden.

Budgettet til CEF fastleegges som led i de overordnede forhandlinger om den
flerarige finansielle ramme for 2014-2020. Regeringen finder det i den forbin-
delse vigtigt, at CEF-midlerne afsettes til projekter, der skaber mervardi for
EU og sterst mulige samfundsgkonomiske gevinster. Fra dansk side stattes
CEF, searligt fsva. transport og energi, overordnet som et initiativ, som kan
fremme langsigtet vaekst og beskaftigelse i Europa.

Regeringen stotter saledes, indenfor en samlet set ansvarlig ramme, oprettel-
sen af CEF, og at der anvendes midler til grenseoverskridende infrastruktur,
serligt pa transport- og energiomradet, pd EU's budget. Pa transportomradet
spiller TEN-T-midlerne en betydelig rolle for at realisere saerligt de storre,
granseoverskridende infrastrukturprojekter, som er med til at age mobiliteten
i Europa. Udgangspunktet er, at udrulningen af infrastruktur pa energi- og
teleomradet skal vaere markedsdrevet, og at EU-initiativer primeert skal vaere
af regulativ karakter. Der er dog markedsfejl, der betyder, at der kan vare be-
hov for adgang til risikovillige lanemuligheder og egentlig statte for pa leengere
sigt at sikre EU's konkurrenceevne og understatte Europas Digitale Dagsorden
samt klima- og energidagsordenen.

Tildelingen af midler ber ikke pavirke konkurrencesituationen i negativ ret-
ning. Forudsatningen for, at der kan afsettes ogede midler til infrastruktur, er,
at dette sker gennem reelle omprioriteringer ift. den samlede finansielle ram-
me.

Derudover bgr investeringer i energiinfrastruktur som udgangspunkt vare dre-
vet af markedet. Danmark er dog opmaerksom p4, at der kan veere et begraenset
antal projekter af strategisk regionalpolitisk interesse, serligt af hensyn til in-
tegration af vedvarende energi og forsyningssikkerheden, som har behov for
stotte.

Regeringen laegger afgorende veegt pa, at forordningen udformes séledes, at der
fortsat er mulighed for at opné TEN-T stotte til store projekter med péviselige
indtegtskilder fra brugerbetaling, sdsom Femern Belt-forbindelsen. Store
graenseoverskridende projekter, der omfatter bade vej- og banetransport, er til
gavn for bade gods- og passagertransport og dermed af afgerende betydning for
at styrke mobiliteten i Europa. Denne type projekter udger oftest en stor finan-

Side 99/100



—4

siel udfordring for de lande, der skal samarbejde om projektet, og EU-stotte til
projektet spiller derfor en afgerende rolle. Kombinationen af EU-stotte og et
forpligtende samarbejde mellem medlemslandene er séledes nedvendigt for at
implementere ambitionerne for TEN-T hovednettet og udvikle effektive gran-
seoverskridende transportkorridorer.

Regeringen er positiv overfor, at TEN-T-stgtteprocentsatsen til anleegsarbejder
pa graenseoverskridende projekter gges fra de nuvaerende maksimale 30 pct. til
40 pct. Regeringen er endvidere positiv overfor den foresldede forhgjede stat-
teprocentsats til anlagsarbejde pa projekter, der bekemper flaskehalse i trans-
portsystemet.

Det bor fortsat vaere muligt for TEN-T-programmet at statte projekter, der
fremmer mere miljovenlig vejtransport, fx infrastruktur til el-biler. Denne mu-
lighed ber tydeliggeres i forordningsudkastet.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Mange medlemslande stotter oprettelsen af CEF, men ikke ngdvendigvis de
foresldede belobsstarrelser. De lande, der modtager stotte under samhorig-
hedsfonden, er skeptiske eller imod at reservere 10 mia. euro fra disse midler til
infrastrukturfonden, idet de dermed far mindre sikkerhed for at modtage mid-
lerne og mindre indflydelse pa midlernes anvendelse.

8. Europa-Parlamentets Udtalelser
Europa-Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.
9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Der er oversendt grund- og naerhedsnotat den 5. december 2011. Sagen har ikke
tidligere veeret forelagt for Europaudvalget.
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